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Samochody od rozbicia, ognia, kradzieży. 
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Pasażerów i Kierowców od następstw nieszczęśliwych wypadków. 


NAJMODNIEJSZY OBECNIE WÓZ ANGIELSKI 


Fabryki „ROV E R CA R” 


w Coventry — Anglia 
Luksusowe wykonanie—Ostatnie zdobycze techniki 


Ceny bez konkurencji: 
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GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKĘ: 
Biuro T/H Inż. M. CZAPEK i S-ka 
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Warszawa — Piękna Nr 21. Tel. 63-22. 
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WYRÓB KRAJOWY KRÓLEWSKIEJ HUTY 


Z NAJLEPSZEJ STALI 
NIE USTĘPUJĄ W NICZEM ORYGINALNYM 


DO NABYCIA: 
TOWARZYSTWO DLA PRZEMYSŁU ROLNEGO 
WARSZAWA 
GALERJA LUXEMBURGA 61. TELEFON 247-54 | 
AKUMULATORY= | SKŁAD: 
MARKI” FABRYCZNEJ TOWARZYSTWO DLA PRZEMYSŁU ROLNEGO 
„VARTA | WARSZAWA, ALEJE JEROZOLIMSKIE Nr 123 


O kazimienz waLimoozu | 
KARBURATORY SAMOCHODOWE 


Książka niezbędna dla kierowcy. Żądać we wszystkich księgarniach. 
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bezpłatnie! 


Przedstawioną na powyższym rysunku broszurę, 
opracowaną przez najwybitniejszych specjali- 
stów w dziedzinie techniki samochodowej i za- 
wierającą wyczerpujące informacje, dotyczące 
praktycznej obsługi samochodów, każdy automo- 
4 bilista może otrzymać bezpłatnie. 
ФустасусҺ otrzymać bezpłatnie powyższą bro- 
szurkę prosimy wypełnić umieszczony obok ku- 
pon i przesłać go pod adresem 
VACUUM OIL COMPANY 8. А. 
Warszawa, Elektoralna 11. 


GARGOYLE MOBILOIL 


Mobiloil 
VACUUM OIL COMPANY $. А. 


Czechowice, p. Dziedzice Warszawa, Elektoralna 11. 


Niżej podpisany prosi o bezpłatne przysłanie 
broszurki p. t. „Obsługa samochodu"; 
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PRZEGLĄD SAMOCHODOWY i MOTOCYKLOWY 


NA TRASIE DO KLAUSEN 


W dziejach automobilizmu przejdą na 
wieczne czasy do historji takie wyści- 
бі, jak Targa czy Сорра Florio, jako 
reklamowane i częstokroć przereklamo- 
wane. Zwycięzcy w nich są czczeni, ma- 
szyny zwycięskich marek stają się ma- 
rzeniami każdego sportowca - automo- 
bilisty, Mamy jednak w Europie szereg 
innych zapasów, niemniej trudnych, a 
jednak takich, o których bądź to mniej 
wiadomo, bądź też mniej się mówi A 
jednak w dniu, w którym Polska, święc'- 
ła pierwszy znakomicie zorganizowany 
wyścig górski, daleko od nas, za góra- 
mi — za lasami — walczyły o palmę 
pierwszeństwa światowej sławy marki 
samochodowe i światowej sławy mistrze 
kierownicy na wiodącej do mieściny 
górskiej, Klausen (Szwajcarja), najtrud- 
niejszej bodaj trasie świata. Dwa dni 
wyścigów, z których pierwszy poświę- 
cony był rozgrywkom krajowym (rzecz 
prosta — Niemcy!), a drugi międzyna- 
rodowym, stały się prawdziwym świętem 
sportu samochodowego Trasa — impo- 
nująca już na rycinie — wynosi 21 klm., 
wijąc się w nieprzeliczonych wirążach i 
ósemkowych  serpentynach z różnicą 
wzniesień pomiędzy startem i finishem 
1273 metry, przy przeciętnym wzniesie- 
niu równem 6.21 proc. i najwyższem 
8.5 proc. Jakkolwiek jeszcze w piątek 
pogoda nie zapowiadała nic dobrego, 
jednak eZ ү wyścigu cieszyli 
się najwyraźniej jej łaską, gdyż w dniu 
wyścigu słońce zajaśniało i osuszyło са1- 
kowicie trasę. Training'i, odbywające się 
w czasie deszczu, nie dawały specjalnie 
pomyślnych rezultatów, jednak już w 
czasie tej przedwstępnej próby sił na 
czoło wysuwał się słynny Campari, osią- 
gając czasy, blizkie rekordowi tragicz- 
nie zmarłego hr. Masetti (17 min. 28 s.) 

W pierwszym dniu zawodów narodo- 
wych startowały maszyny w porządku, 
następującym: motocykle z przyczepka- 
mi, samochody turystyczne, sportowe i 
wyścigowe. Punktualnie o godzinie dru- 
giej sygnały elektryczne Bosch'a powia- 
domiły o rozpoczęciu startu W znako- 
mitem tempie przychodzi do mety pierw- 
szy E. Staerkle na motocyklu Scott, w 
czasie 31:38.6, poprawiając czas roku u- 
biegłego dla swej klasy. Po trzech ko- 
lejnych zawodnikach startuje Hoerler na 
motocyklu Scott, 600 ccm, a jadąc we- 
spół z trzema innymi zawodnikami, osią- 
ба znakomity czas 21:166 -- 60.6 
klm/godz. i ustanawia nowy rekord to- 
ru. Nie poprawił jego wyniku Scharren- 
broich na Imperia, 1,000 ccm., startując 
w poważnej i doppingującej konkurencji 
dwu innych zawodników; czas jego 
23:13.8,- 

Biegi samochodów turystycznych prze- 
chodziły spokojnie i bez żadnych nie- 
spodzianek, Tryumłowały tu marki nie- 
mieckie, zagarniając lwią część nagród, 
a tam gdzie nie mogły sprostać zadaniu 
pobicia rekordu toru, tam przynajmniej 
zadawalniały się rekordami Szwajcar- 
skiego Autoklubu W klasie 500 ccm 
niezły czas zwycięzcy osiąga Buthenut 
na Hanomag, 33:09. W klasie 1100 ccm 
startujący wespół z drugim wozem dr. 
Kerwer na samochodzie Opel ma czas 
26:55,8, przyczem zwycięstwo to zaw- 
Czięcza jedynie przeniesieniu w chwili 


ostatniej pani Ішеппіпб na Fiat i We- 
stermana na Pluto do klasy samocho- 
dów wyścigowych. W klasie 1500 ccm 
pierwszy przychodzi Lamarche na FN 
w czasie 20:15.8, pozostawiając w pobi- 
tem polu takie maszyny, jak Alfa - Ro- 
meo, Bugatti, Fiat, dwa Ceirano i drugie- 
go FN. Start wszystkich maszyn wspól- 
ny. W klasie 2000 ccm pierwszy Binelli 
na Itala w czasie 24:58,2. W klasie 3000 
ccm pierwszy Nigg na Ansaldo w czasie 
21:03.4, bijąc przy wspólnym starcie trzy 
Lancia i МАС. W klasie 5000 ccm pierw- 
szy Cacon na Martini w czasie 20:35 2, 
bijąc przy wspólnym starcie sześciu wo- 


Widok trasy z lotu ptaka 


zów dwa Martini, Chryslera i dwa Lor- 
raine - Dietrich, W klasie wreszcie 
8000 ccm wygrywa ogólny faworyt Са- 
racciola na Mercedes - Benz w rekor- 
dowym, odsuwającym go poważnie od 
innych przeciwników, czasie 17:43,8, 0- 
siągając najlepszy czas dnia wozów tu- 
rystycznych i ustanawiając dla tych wo- 
zów nowy rekord trasy, równy 72.750 
klm/godz. 

Zawody samochodów sportowych 
przeszły bez specjalnego zainteresowa- 
nia przez wzgląd na brak asów kiero- 
wnicy. Hoepfner wygrywa w klasie 500 
ccm na Hanomag w słabiutkim czasie, 
gorszym od rezultatu wozów turystycz- 
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nych. W klasie 1500 ccm tryumfowały 
bezapelacyjnie ogólnie faworyzowane 
Bugatti, ustanawiając Świetny czas 
19:2,6. To samo w klasie 2000 i 3000 
ccm, gdzie wozy Bugatti na trudnej tra- 
sie górskiej okazały się bezkonkuren- 
cyjne Dopiero w klasie 5000 ccm na czo- 
ło wysunął się Steyr pod wodzą Delma- 
ra, świetnego kierowcy, i ustanowił naj- 
lepszy czas dnia samochodów sporto- 
wych 18:15 i nowy dla nich rekord, rów- 
ny 70.68 klm/godz. 

Grupa samochodów wyścigowych da- 
wała najwięcej pola do zainteresowań, 
ile że startował w niej Rosenberger Istot- 
nie, w klasie 5000 ccm osiągnął on naj- 
lepszy czas nietylko dnia, lecz obu dni, 
ustanawiając ogólny rekord trasy, a to 
17:17 = 74.65 klm/godz. Nie pobiły go 
w dniu następnym asy zagranicy, jak 
kolwiek niewiele brakowało, Niemcy 
dumni są ze swego Caraccioli i Rosen- 
bergera tak, jak my z Liefeldta. Szczegól- 
niej, gdy wygrywa w konkurencji mię- 
dzynarodowej. 

Clou wyścigów stanowiły biegi dnia 
drugiego. Tu mieli się spotkać słynni kie- 
rowcy zagraniczni, tu padać miały re- 
kordy. Jednak 240-konny Mercedes Ro- 
senbergera okazał się niepokonanym. 

Biegi motocyklistów wypadły nader 
blado — osiągano czasy słabe. Najlepszy 
czas dnia osiąga Franconi (Genewa) na 
Motosacoche 350 ccm, 18:23,4 — 70.2 
klm/godz. Jak widać, nie dużo gorzej 
od 5000 ccm sportowych 2 dnia ро- 
przedniego. Zasługa to nietylko kierow- 
cy, lecz i świetnej maszynkt”-wysuwają- 
cej się coraz bardziej na czoło dobrych 
marek motocyklowych. 

W biegach dnia drugiego nie było sa- 
mochodów turystycznych. Startowały 
tedy bezpośrednio po motocyklach sa- 
mochody sportowe, przyczem w klasie 
500 ccm trymfowała znów mała Hano- 
mag, w 1100 ссп Derby, a dopiero 
w klasie 1500 pojawiła się na pierwszem 
miejscu świetna Alfa - Romeo z Kessle- 
rem z Zuerichu w znakomitym czasie 
18:15, bijąc 2 FN, Bugatti i Cairano. 
Klasa natomiast 2000 i 3000 ccm znów 
bezapelacyjnie przypadła w udziale ma- 
łym Bugatti, które przy wspólnych star- 
tach kończyły na. czterech pierwszych 
miejscach, Były to właściwie zapasy je- 
dynie tych maszyn i ich kierowców. 
W klasie 5000 ccm pokazał, co umie, 
Delmar na Steyr, bijąc słynnego Boil- 
łot na Peugeot w czasie 18:28.6 przy 
równoczesnym starcie dziesięciu wozów 
W klasie 8000 ccm zwycięstwo odniósł 
ponownie Caracciola na Mercedes-Benz 
z kompresorem w czasie 17:354 — 


13.3 klm/godz. 


Już te ostatnie biegi sprawiały wiele 
emocji, Jednak zainteresowanie dosięga 
punktu kulminacyjnego przy rozpoczęciu 
startu wozów wyścigowych. I tu znów— 
inaczej nieco karosowany — idący solo, 
przychodzi mały Hanomag w czasie 
26:27.4, a nie wiele szybciej po nim przy- 
chodzi w klasie 1100 ccm $. A. R. A. 
pani Luenneing, W klasie 1500 ccm wy- 
cofane zostały oba zapisane do biegu 
wozy Delage i jeden Charibri — pra- 
wdopodobnie na skutek niepowodzenia 
Boillot'a. Zwycięża łatwo Schneider 
(Zuerich) na Bugatti, jadąc prawie bez 
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gdzie od dobrej i niezawodnej świecy 
zależy wszystko — 


TAM 


gdzie niewolno ryzykować świecą 
marki nieznanej i świecą niepewną 


TAM 


stosuje się wyłącznie i jedynie 


niezawodne 


ŚWIECE BOSCHA 


а te а о 


WYŚCIG TATRZAŃSKI 


najtrudniejsze z organizowanych u nas zapasów, wygrywa 


Inż. H. Liefeldt na samochodzie Austro-Daimler, stosując 


MAGNETO BOSCHA 1%; 
ŚWIECE BOSCHA «x; 


zdobywając nagrody przechodnie: Automobilklubu Polski, Gminy Miasta Krakowa i Boscha 


2 — v. Wentzel- Mossau -- Mercedes-Benz — magneto Boscha 

3 — Schwarzstein Austro - Daimler — magneto i świece Boscha 
4 — Ripper jr. — Lancia — magneto i świece Boscha 
5 — Vetterli — Bugatti — magneto i świece Boscha 
6 — Bitschan — Austro-Daimler — magneto i świece Boscha 
7 — Potocki - Austro-Daimler -- magneto i świece Boscha 
8 — Frühling — Steyr — magneto i świece Boscha 

zaś w kategorji 1000 ctm. 
pani Schielowa oraz p. p. Dygat i Koziański — wszyscy na małych Tatrach stosowali 


MAGNETA i ŚWIECE BOSCHA 


GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO 


| KESTENBAUM 


WARSZAWA, WILCZA 29, TEL. 170-87 
WŁASNE WARSZTATY REPARACYJNE — LESZNO 121 — TEL. 286-13 
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konkurentów, w czasie 20:03. Klasa 
2000 ccm przynosi już szereg poważnych 
niespodzianek. Przedewszystkiem na sku- 
tek defektu w motorze usuwa się Kes- 
sler na Alfa - Romeo, Po zajadłej wal- 
ce pierwszy przychodzi Chiron na Bu- 
gatti w czasie 17:28, bijąc wielkiego 
Campari na Alfa - Romeo i Wernera na 
Mercedes z kompresorem. W klasie 
3000 ccm solo przechodzi trasę Merz na 
Bugatti, a niedopingowany ma czas 
17:41 4, W klasie 5000, gdzie zapisany 
był i Rosenberger, również solo prze- 
chodzi trasę w czasie słabym 17:49,4 
Heuser na Steyr. Zwycięstwo swe zaw- 
dzięcza wycofaniu się Zsollny'ego (Buda- 
peszt) na Graef i Stifft oraz pechowi Ro- 
senbergera. Po wczorajszym zwycięz- 
twie pokładali Niemcy w nim wiele na- 
dziei, Z oddali słychać już jednak by- 
ło, iż jego świece zawiodły i że jedzie 
na trzech tylko cylindrach, by na ostat- 
nim wirażu — mniej więcej na 300 mtr. 
przed finish'tem., zgasnąć, W  najcięż- 
szej wreszcie klasie 8000 ccm Merz na 
Bugatti w czasie 17:31.2 solo przejechał 
trasę, W ten sposób najlepszy czas wy- 
ścigów międzynarodowych uzyskał Chi- 
ron (Nicea) na Bugatti, osiągając 73.9 
klm/godz. Nie zmniejsza to jednak w ni- 
czem wyczynu Rosenbergera, zdobywcy 
rekordu trasy i najlepszego ogólnego 
czasu obu dni. 
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Pobicie takich mistrzów kierownicy, 
jak Campari i Boillot stanowi niespo- 
dzianki nielada. A dla Niemców stano- 
wi cały wyścig jeszcze jeden wielki 
atut reklamy i jeszcze jeden motyw wy- 
suwania się na plan pierwszy. Nie ża- 
łują oni nakładu i pracy. Nie żałują ni- 
czego. Kiedyż to u nas powstanie Nuer- 
burg - Ring, kiedyż doczekamy się 
pierwszego polskiego Grand - Prix, kie- 
dyż do nas zawitają Campari, Boillot, Ro- 
senberger czy Chiron, by zmierzyć swe 


siły.z naszymi kierowcami — by mo- 
że ich pobić — ale na naszych torach!? 
BJ К. 


PRZEGLĄD SAMOCHODOWY i MOTOCYKLOWY 


Wyścigi motocyklowe w Grudziądzu 


Klub motocyklistów w Grudziądzu, 
zorganizował w dniu 7 sierpnia wyścigi 
motocyklowe o mistrzostwo klubowe na 
rok 1927/28. 

Trasa wyścigowa obejmowała część 
szosy Tarpno-Gardeja, podgórze Biało- 
chowsko — Dusocińskie, w lewo do 
skrzyżowania Wełcz — Zakurzewo, stąd 
wlewo do Mokrego na szosę Tarpno- 
Gardeja, skąd znów wlewo do startu 
i mety pod górę Białochowsko-Dusoc ń- 
ską. 

Dostateczna ilość autobusów ułatwiła 
komunikację, to też na wyścigi przyby a 
znaczna ijość widzów, Stawiona do dy. 
spozycji Klubu policja powiatowa pod 
osobistem kierownictwem p. kom. F 
kowiaka oddala wielkie usługi przy za- 
pewnieniu bezpieczeństwa i porządku. 
W równej mierze przyczynili się do tegoż 
członkowie klubu К, S. Olympia. 

Wyścig, rozegrany na przestrzeni 150 
klm. w 15 okrążeniach toru, rozpoczął 
się o godzinie 15, Startowało 19 współ- 
zawodników. 


Osiągnięte zostały następ, rezu'taty: 

Kategorja 250 сст.: 1) Наһпе (D. К. 
W.) 3 в. 13 m., szybkość średnia na go- 
dzinę 46 klm, 620 m. 

Kategorja 350 ccm.: 1) Wargin (A. J. 
S.) 2 6. 06 m. 05 s, szyb! 
na godzinę 70 klm. 956 m; 2) Koszczyń- 
ski (Cotton); 3) Jurkiewicz (A. J. $,). 

Kategorja 500 cem: 1) Roehr (Ariel). 
1 g. 40 m. 10 5., szybkość średnia na go- 
dzinę 88 klm. 524 m.; 2) Stek (В. М, W.) 
1 g. 47 m. 05 s.; 3) Skierka (Triumph) 
1 6. 59 m, 30 s.; 4) Radzicki (Douglas) 
2 g. 08 m. 

Kategorja 1000 ccm. z wózkami: 1) 
Werchau (Harley Davidson) przebył dy- 
stans 60 Кип w 49 m. 19 sr szybkość 
średnia na godzinę 69 klm. 312 m. 

Z członków grudziądzkiego Klubu 
najlepszy czas osiągnął Radzicki i jemu 
też przyznano tytuł mistrza klubowego. 

Kierownikiem technicznym zawodów 


był znany ze swych zwycistw na moto- 
cyklach p. Rychter z Warszawy, członek 
Polskiego Klubu Motocyklowego 


PIERWSZORZĘDNE PRZEDSTAWICIELSTWO SAMOCHODÓW 
POSZUKUJE 
WYSOCE WYKWALIFIKOWANEGO I UTALENTOWANEGO 


KIEROWNIKA SPRZEDAŻY 


DYSKRECJA ZAPEWNIONA. — OFERTY SUB. „AUTO“ DO 
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ZAWODY MOTOCYKLOWE NA DYNASACH. RYCHTER — MISTRZEM POLSKI 


Dnia 21 sierpnia przy ogromnym napływie publiczności 


odbyły się na Dynasach w War- 
szawie, wielkie zawody moto- 
cyklowe, zorganizowane przez 
„Warszawskie Towarzystwo Cy- 
klistów" i „Polski Klub Motocy- 
klowy*, przy udziale „mistrzów* 
miast prowincjalnych, Gdańska 
i rekordzistów. 

Tytuł „Mistrza Polski* zdo- 
był Witold Rychter robiąc 5 km 
w czasie 3710,6” 

Oprócz zawodów o mistrzo- 
stwo mieliśmy b. udany bieg 
jeźdzców startujących ро raz 
pierwszy. W biegu tym bardzo 
ładnie i spokojnie przybył p.Roehr 
z Gdańska. 

Dnia 28 sierpnia Dynasy 
znowóż stały się widownią wy- 
padku motocyklowego, który cu- 
dem tylko nie pociągnął za sobą 
nowych ofiar. 

Zapowiedziane były dwa me- 
cze: Rudawski —Rychter i Kor- 
natowski-—Rychter. Drugi bieg 


Ostatnie przygotowania przed biegiem 


z Rudawskim wskutek pęknięcia rolki popychacza u „Indiana” 


Rychtera, powtarzany był jeszcze 
raz. I oto na 5-tym okrążeniu, 
naturalnie na tym fatalnym wi- 
rażu, o którym już wspominaliś- 
my w zeszłym numerze, w sku- 
tek dwukrotnego obsunięcia się 
tylnej opony i niemożności wy- 
równania maszyny, wylatuje Rych- 
ter. Przytoczyć tu należy przy- 
tomność umysłu mistrza. Widząc 
mianowicie, że „wywalenie” się 
jest nieuniknione. wyskakuje z sio- 
dełka puszczając naprzód moto- 
cykl. Sam uderza się z wielką 
siłą, zresztą zupełnie nieszkodli- 
wie, w barjerę, motocykl zaś 
puszczony „samopas* na gazie, 
pędzi trzymając się tejże barjery 
jeszcze prawie pół okrążenia, by 
na przeciwległym okrążeniu ob- 
sunąć sią na ziemię. 

Wypadek ten jeszcze raz do- 
bitnie podkreśla całkowitą nie- 
przydatność toru dynasowskiego 
do zawodów motocyklowych. 


AUTO SKODA AUTO 


SAMOCHODY 4 i 6 OSOBOWE „SKODA-LAa К" 


DYREKCJA: SALON WYSTAWOWY i SKŁAD AKCESORJI: 
WARSZAWA, KRÓLEWSKA 10, TELEF. 10-44. UL. MAZOWIECKA Nr 11, TELEFON 309-59. 
WARSZTATY REPARACYJNE: 


SAMOCHODY LUXUSOWE „SKODA-HISPANO SUIZA“ 
UL. ZŁOTA Nr 68, TEL. 74-84. 
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AKUMULATORY STACYJNE SAMOCHODOWE i 


PRZEGLĄD SAMOCHODOWY i MOTOCYKLOWY 


JERZY DROZDOWSKI 
WARSZAWA, UL. OGRODOWA Nr 69. TELEFON 252-77 


RADJOWE 


R RON I RAA 


Coppa Florio. Wyścigi o nagrodę prze- 
chodnią, Coppa Florio, które były do- 
tychczas rozgrywane we Włoszech, zo- 
stały po raz pierwszy urządzone we Fran- 
cji w dniu 17 lipca na szosie koło Saint 
Brieuc w Bretanji, Dystans wynosił 402 
klm, w 30 okrążeniach toru. Do startu 
zgłosiło się 22 zawodników, ponieważ 
regulamin przewidywał konkurencje 
w kategorjach, 

Nagroda Florio, przeznaczona była 
dla tego współzawodnika, który wykaże 
największą regularność jazdy, Zdobyi ją 
francuski kierowca Laly, па trzylitro- 
wym samochodzie Aris, który pokrył dy- 
stans w czasie 4 6. 2 m. 29 s, z szybko- 
ścią średnią 96 klm/godz., jadąc przytem 
z  regularnością zegarka, Największą 
szybkość średnią, 102 klm/godz., wykazał 
Charavel na półtoralitrowym samocho- 
dzie Bugatti, 

Wielka Nagroda Niemiec. Na nowoo- 
tworzonym wspaniałym torze szosowym, 
Niirburg Ring, położonym w górach Eif- 
fel w Nadrenji, odbyły się w dniu 17 
lipca wyścigi samochodów sportowych o 
Wielką Nagrodę Niemiec. Wyścigi te 
nozegrane na przestrzeni 510 klm. w 18 
okrążeniach toru, wykazały ogromne za- 
cofanie niemieckiego przemysłu samocho- 
dowego. Podczas gdy na całym świecie 
konstruktorzy dochodzą do nadzwyczaj- 


AKUMULATORY 


SYSTEMU 


J TUDOR” 


nych rezultatów w budowie samochodów, 
o małym litrażu, Niemcy nie stworzyl: 
dotychczas ani jednej wybitnej konstruk- 
cji małego samochodu, To też do naj- 
większego niemieckiego wyścigu w ka- 
tegorjach poniżej trzech litrów stanęły 
po większej części samochody francuskie. 
Jedynie tylko w kategorji ponad trzy li- 
try pojemności konkurowało siedem nie- 
mieckich maszyn: Mercedes-Benz, ale 
rozegrały one walkę pomiędzy sobą, po- 
nieważ żaden inny wóz nie był w stanie 
współzawodniczyć z temi potworami o 
siedmiolitrowej pojemności cylindrów, 
zaopatrzonemi w kompresory. Olbrzymia 
moc silnika dawała samochodom Мег- 
cedes-Benz bezapelacyjną przewagę nad 
resztą konkurentów na trudnym, pełnym 
zakrętów górskich, torze Niirburg Ring. 

7, siedmiu tych samochodów cztery wy- 
cofały się po drodze z powodu różnych 
defektów, a trzy pozostałe doszły do ce- 
lu na pierwszych miejscach. Zwyciężył 
Merz w czasie 4 g. 59 m. 35 s. z szybko- 
ścią Średnią 102 klm/godz. przed Wer- 
nerem i Walbem. W kategorji trzech ļi- 
trów wygrała kobieta, znakomita auto. 
mobilistka czeska pani Junek na samo- 
chodzie Bugatti, rozwijając szybkość 
średnią 90 klm/godz. Wreszcie w katego- 
rji półtora litra zwycięstwo odniósł? cze- 
ski kierowca Emmerich na sam, Talbot. 


Zawody w Saint Sebastien. Doroczny 
meeting samochodowy w Saint Sebastien, 
wypadł w tym roku wyjątkowo świetnie, 
ponieważ trzy wyścigi, które się nań skła- 
dały. zgromadziły bardzo ciekawą kon- 
kurencję i przyniosły pierwszorzędne wy- 
niki sportowe. 

W biegu o Wielką Nagrodę Saint Se- 
bastien, rozegranym w dniu 25 lipca na 
przestrzeni 693 klm. w 40 okrążeniach 
szosowego toru Lasarte, zwyciężył Włoch 
Materassi na samochodzie Bugatti w cza- 
sie 5 р. 28 m. 09 sek, z szybkością ӛге- 
dnią 127 klm/g. Wszystkie dalsze miej- 
sca w klasyfikacji zajęły samochody 
marki Bugatti, Maszyny o pojemności do 
1100 cm. klasyfikowane były oddzie|nie 
iw tej kategorji zwycięstwo odniósł Mar- 
tin na samochodzie Amilcar, z szybko- 
ścią średnią 100 klm/godz. 

W dniu 28 lipca, odbył się na tymże 
torze konkurs wytrzymałości w jeździe 
dwunastogodzinnej dla samochodów spor- 
towych. Wspaniały sukces święcił tu zna- 
komity kierowca francuski Rost, który 
na samochodzie Georges Irat о dwulitro- 
wej pojemności cylindrów pokrył naj- 
większy dystans 1204 klm. z szybkością 
średnią 100 klm/godz.. bijąc wiele ma- 
szyn o dużym litrażu. Drugie miejsce za- 
jął pięciolitrowy samochód Peugeot, trze- 
cie samochód Lorraine Dietriech z tejże 
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JEST GWARANCJĄ ICH DOSKONAŁEJ JAKOŚCI 
ZAKŁADY AKUMULATOROWE 


эзен» yg TUDOR” s. a. 


ZARZĄD: 


WARSZAWA, UL. ZŁOTA Nr 35. 


Tel.: 17-45 i 404-94. 


ODDZIAŁY: POZNAŃ, ul. Mostowa, 4a; Tel. 11-67. 


BYDGOSZCZ, ul. Błonia 7; Tel. 13-77. 
LWÓW, ul. Nabielaka 21. 


Warsztaty reparacyjne małych baterji i stacja ładowania: 
Warszawa, ul. Złota Nr 35. 


Telefon 404-94. 
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KRONIKA —CIĄG DALSZY 


kategorji, dalej zaś doszły do ceļu dwie 
trzylitrówki Aries, litrowy E. Н, Р. i dwu- 
litrówka Bignan. 

Trzecie nakomiec zawody, dostępne tyl- 
ko Ша  półtoralitrowych samochodów 
wyścigowych, rozegrane zostały w dniu 
31 lipca pod nazwą Wielkiej Nagrody Hi- 
szpanji, na przestrzeni 693 Кіт. Do star- 
tu zgłosiło się tylko siedem samochodów: 
trzy Delage, trzy Bugatti i jeden Mase- 
rati, przyczem ten ostatni wcale nie wcho- 
dził w rachubę i wycofał się wkrótce po 
rozpoczęciu biegu. 


Żaciekłą waļkę toczyli między sobą, 
w tym wyścigu dwaj mistrze, Benoist na 
Delage i Materasi na Bugatti, ciągle so- 
bie wzajem wydzierając prowadzenie, W 
końcu rutyna Benoista wzięła górę, a Ma- 
terasi, którego jazda aczkolwiek bardzo 
odważna nie była zbytnio opanowana, 
rozbił się na jednym z zakrętów, na 
szczęście bez żadnej szkody dla siebie. 
Benoist przyszedł pierwszy do celu w cza- 
sie 5 g. 20 m. 45 s, z szybkością średnią 
130 klm/g. wyprzedzając o trzy minuty 
Conelliego na Bugatti, a osiem minut 
Bourlira na Delage. Pozostali wyścigow- 
cy wycofali się podczas biegu. 


Wyścigi samochodów jednej marki. 
Niektóre marki samochodowe są special. 
nie lubiane lub cenione przez sportowców 


automobilowych, to też zdarza się w nie- 


jednym wyścigu, że wozów takiej marki 
uczestniczy więcej, niż wszystkich innych 
marek razem wziętych. W Ameryce tak 
wielką popularnością, cieszą się samo- 
chody Miller, w Anglji samochody Al- 
vis, a we Francji samochody Bugatti, Fa- 
bryka Alvis wpadła już oddawna na po- 
mysł urządzania zawodów dostępnych 
wyłącznie dla posiadaczy jej samocho- 
dów i konkursy te organizowane są co 
roku, Ostatnio zawody dla swych zwo- 
lenników postanowiła urządzić i fabryka 
Bugatti. Odbędą się one w roku przy- 
szłym na torze w Le Mans. 

Zawody w Caste]jlmare. W dniach 6 
i 7 sierpnia rozegrane zostały na szosie 
w Castellamare dwa klasyczne wyścigi 
włoskie a Nagrodę Acerbo dla samocho- 
dów wyścigowych i o Nagrodę Abbruze 
dla samochodów sportowych. W pierw- 
szym z tych biegów, rozegranym na dy- 
stansie 510 klm, zwyciężył Campari na 
dwulitrowym samochodzie Alfa Romeo, 
w czase 4 6. 53 m, 36 s, z szybkością 
średnią 104 klm/g. Drugim był Tonini na 
Maserati, a trzecim Ceri na Bugatti. W 
drugim zaś wyścigu przestrzeń 382 klm, 
w 4 g. 07 m. 55 s, z szybkością średnią 
92,5 klm/g, Dalsze miejsca zajęli: Pinta- 
cuda па АПа Romeo i Radica па La 

Konkurs wytrzymałości w Montfhery. 
Na torze szosowym autodronu Montlhery. 


odbył się w dniach 14 i 15 sierpnia kon- 
kurs wytrzymałości w jeździe dwudzie- 
stoczterogodzinnej dla samochodów tu- 
rystycznych, Stanęło doń 17 samochodów, 
z których do celu doszło 10. Jazda była 
bardzo utrudniona ze względu na deszcz, 
który padał przez połowę konkursu i z tej 
przyczyny szybkości rozwijane przez 
współzawodników nie były zbyt wielkie. 

Łatwe zwycięstwo odniósł w tych za- 
wodach trzylitrowy samochód angielski 
Bentley, prowadzony na zmianę przez 
kierowców Clementa i Dullera. Przebył 
on w ciągu doby przestrzeń 2012,5 k]m. 
Dalsze dwa miejsca w klasyfikacji, za- 
jęły samochody В, М. С. i Lombard o ро- 
jemności cylindrów zaledwie 1100 ccm. 
Później kolejno przybywały do celu na- 
stępujące marki: dwie dwulitrówki Fa- 
sto, równocześnie z niemi litrowa S. А. 
R. A. o silniku chłodzonym powietrzem, 
ośmiocylindrowy półtoralitrowy S. С. А. 
P. litrówki Amilcar i d'Yrsan oraz sta- 
ra półtora]itrówka Bugatti. 

Konkurs wytrzymałości poprzedzony 
został szeregiem zawodów samochodo- 
wych i motocyklowych W biegu samo- 
chodów 1100 ccm., zwyciężył Martin na 
Amilcar przed Morelem maszynie teiże 
marki i ekipą Salmsonów. W hadicapie 
pań łatwy sukces święciła czeszka Jun- 
kowa na samochodzie Bugatti. 


FABRYKA PRZETWORÓW KAUCZUKOWYCH 


„WULCANIT*" 


Sp. 2. о. о. 
BELWEDERSKA 10 


TURECKA 2 AW оо д 


Fabryka wykonywa części precyzyjne z ebonitu i gumy, dla magnet 


i samochodów. Dostarcza gumy do wulkanizacji opon 


i kiszek, 


naczynia ebonitowe do akumulatorów samochodowych, oraz 
wszelkie artykuły z gumy i ebonitu dla celów technicznych 
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PAŃSTWOWE 2 MEDALE ZŁOTE POSIADA TYLKO 


Н. MAKOWSKI Z KRUSZWICY 


za niezrównane: WINA I MIÓD „PIAST 


" Żądać wszędzie! 
bezwartościowych naśladownictw! 


Wystrzegać się 


ARONIKA MOTOCYKLOWA 


Wyścigi motocyklowe o Wielką Na- 
grodę Francji, rozegrane zostały podczas 
tygodnia automobilowego w Comminges 
w dniu 7 sierpnia. Przyniosły one znowu 
zwycięstwo jeźdźców angie|skich, którzy 
bezapelacyjnie górowali nad swymi fran- 
cuskimi przeciwnikami. W kategorji 500 
ccm, zwyciężył Craig nad Norton; prze- 
bywając przestrzeń 332 klm. w 3 g. 06 m. 
55 5. z szybkością średnią 106,5 klm/g. 
Drugim był Walker na Sunbeam, a trze- 
cim Gaussorgues na Monet Goyon. W bie 
би kategorji 350 ccm. rozegranym па 
przestrzeni 304 klm, triumfował Lon- 
gmann na Velocette, przybywając do ce. 
lu przed Boetchem na Magnat Debon 
i dwiema maszynami Terrot, w czasie 2 
g. 57 m. 31 s. z szybkością średnią 103 
klm/g. W kategorji 250 ccm. zwycięstwo 
odniósł Crabtree na maszynie Crabtree- 


Jap, pokrywając dystans 277 kim w 3 6. 
00 m. 30 sek, z szybkością średnią 92 
klm/g. Drugi przybył Coulon na Terrot, 
a trzeci Davidson na Levis. Wreszcie w 
kategorji 175 ccm., w której nie startował 
ani jeden konkurent angielski, zwyciężył 
Sourdot na Monet Goyon, przebywając 
249 kim. w 3 g, 01 m. 40 s, z szybko- 
ścią średnią 82 klłm/g, Drugie miejsce za- 
jął Durand na La France, a trzecie Re- 
peau na Rochester. 

Zawody w Kolberg. Międzynarodcwe 
wyścigi motocyklowe w Kolberg (Niemcy) 
odbyty się w dniach 30 i 31 lipca, W 
pierwszym dniu zawodów rozegrane zo- 
stały na przestrzeni 221,5 klm biegi ka- 
tegorji 175, 250 i 350 ccm. w których 
zwyciężyli: Friedrich ла D. К. W. 175 
Cem, Ashby najlepszą szybkość dnia, 
89.7 klm/g. Drugi dzień poświęcony był 


biegom maszyn о pojeimneści 500 700, 
i 1000 ccm. We wszystkich tych katego- 
rjach zwycięstwa odniosły maszyny nie- 
mieckiej fabryki В. М, W., przyczem 
pierwszy przybył do celu Henne, startu- 
jący w kat, 750 ccm. rozwijając szyb- 
kość średnią 105,5 klm/g. 

Wyścigi na wzniesieniu Klausen w bie- 
gach motocyklowych zgromadziły па 
starcie 42 współzawodników. Rekord mo- 
tocyk]owy wzniesienia nie został prze- 
wyższony, pomimo że w zawodach ucze- 
stniczył dotychczasowy jego posiadacz, 
znakomity motocyklista szwajcarski, Fran 
coni, Osiągnął on tylko na swej maszynie 
Motosacoche 350 ccm. najlepszy czas 
dnia, pokrywając dystans 21.500 metrów 
w czasie 18 т, 23,4 s. W klasie motocy. 
kli z wózkami najlepszy czas, 21 m. 16.6 
sek., uzyskał Hoerler na Scott 600 cem. 


OSTATECZNE ZWYGIĘSTWA TATRY 
NA RAIDACH I WYŚCIGACH POLSKICH 1927 R. 


NA RAIDZIE AUTOMOBILKLUBU POLSKI 
Kpt. CZARNECKI - 1П Nagroda М. S. Wojsk. 

Pan KOZIANSKI - Nagroda Tow. „Patria” 

Inż. RYCHTER — Nagroda Pana Ministra Spraw Wojsk. 
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„TATRA-AUTO" 


п Nagroda. 


FILJE: Poznań, ul. 


WARSZAWA 


AL. JEROZOLIMSKIE 14. 


Kantaka 7, 


Łódź, ul. Piotrkowska 165, 
Lublin, ul. Kawia 12, 


Przedstawicielstwo na Śląsk—Cieszyn, Różana 1. 


PRZEGLĄD SAMOCHODOWY i MOTOCYKLOWY 


SAMOCHOP 


ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA | 


„МАСМЕТ” 
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TEL: 19-31 i 419-31 


Autoryzowane warsztaty FORDA i skład wszystkich części zapasowych 


NOWY TYP WŁOSKIEGO WOZU KOLONJALNEGO 


Napęd na cztery koła, — Kierowanie na 
cztery koła. 


Włoska fabryka samochodów SABA 
(Societa Anonima Brevetti Automobili- 
stici), produkująca już od dłuższego cza- 
su dla kolonij włoskich normalny typ je- 
dnolitrowego czterocylindrowego samo- 
chodu, wypuściła nowy typ samochodu; 
którego zasadniczemi cechami charakte. 
rystycznemi są: zużytkowanie wszyst- 
kich czterech kół dla napędu i kierowa- 
nia. Waga karosowanego na cztery osoby 
samochodu wynosi 1200 ke: motor chło- 
dzony wodą: cztery cylindry; rozmiary 
cylindrów 59 X 90; rozrząd górny; moc 
do 24 KM, sprzęgło jednodyskowe; pra- 
cujące na sucho, wyłożone materją Fe- 
гойо; trzy biegi wprzód i jeden wtył; 
skrzynka biegów aluminjowa; rozstawie- 
nie osi 2,4 mtr; najniższy punkt podwo- 
zia 35 cm.; osiągalna szybkość 58 klm / 
godz.; hamulce na cztery koła. 

Budowa wozu kolonjalnego SABA jest 
nader prosta. Na wązkiej ramie podwo- 
zia, składającej się z dwu wysokich płyt 
stalowych, umieszczony jest motor o po- 
wyżej podanej charakterystyce. Oba 
przednie koła napędzane są zapomocą 
dwu wałków kardanowych i umieszczo- 
nego pod motorem dyferencjału. Oba 
tylne koła napędza poruszający się wew- 
nątrz ramy podwozia wał kardanowy, na 
końcu zaopatrzony w dwa poprzeczne 
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JOT czy YGREK? 
ULEDZ czy POLEC? 


| podobnych wątpliwości powstaje codziennie 
przy pisaniu listu, wypracowania, czy referatu. 
Każdy przecież pisze, a mało kto jest w stanie zapa- 
miętać wszystkie prawidła i wyjątki pisowni polskiej, 
tak różnolitej przez kilkadziesiąt lat! 


STEMÓW 


| te minęły, tak jak minęły zabory rozdziela- 
jące nietylko ziemię, ale i ducha Polski. Zjednoczona 
i Niepodległa Polska uzyskała jednolitą pisownię 
uchwaloną przez Akademję Umiejętności w roku 1918, 
i wszyscy powinniśmy stosować się do jej przepisów. 


Telefon 409-15. 


możliwia to każdemu i ułatwia świeżo wydany 
Michała Arcta Słownik Ortograficzny, największy 

i najkompletniejszy z istniejących. Zawiera onna 356stro- 
nach przeszło 60.000 wyrazów podzielonych na zgłoski 
z dodaniem końcówek 150.000 form gramatycznych. 


Wydanie III opracowane przez prof. St. SZOBERA 
kosztuje zł 10.—, w płóciennej oprawie zł 12.— 
M. ARCTA 
SŁOWNIK ORTOGRAFICZNY 


wydała i dostarcza 


KSIĘGARNIA M. ARCTA 
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UWAGA 


RÓŻNE 


ce, instalowane nie bezpośrednio na ko- 
łach, lecz na obu kardanowych wałach 


wały kardanowe Cały system napędowy; 
motor i rama podwozia są resorowane 
z pomocą długich poprzecznych reso- 
rów. Wszystkie cztery koła przy wyko- 
nywanych przez nie ruchach są całkow!- 
cie samodzielne i niezależne jedne od 
drugich, co stanowi wielkie udogodnie- 
nie. Podwozie posiada oś przednią nor- 
malną, co zaś do osi tylnej, to zastępu- 
je ją poprzeczny resor. Wszystkie cztery 
koła kierowane są równocześnie z pomo- 
cą specjalnie skonstruowanej kierowni- 
cy. Jakkolwiek samochód nie jest prze- 
znaczony do dużych szybkości, niemniej 
jednak zaopatrzony jest w cztery hamul- 


napędowych. dochodzących do obu dy- 
ferencjałów. zmniejszając w ten sposób 


znakomicie  nieresorowany ciężar kół. 
Te ostatnie zmontowane są z podwo- 
ziem zapomocą trójkątnych ściągaczy. 

Próby, dokonywane z polecenia Mus- 
soliniego z samochodem  kolonjalnym 
SABA. dały wyniki nader pomyślne. 
Rzeczoznawcy włoscy podkreślają, 12 
samochód ten daje stanowczo lepsze re- 
zultaty, niż  sześciokołowy Renault, 
przeznaczony na Saharę czy Kegresse na 
samochodach Citroen. 
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ŚWIAT OPASANY OPONAMI 


Organizacja Dunłopa otacza kulę 
Ziemską. 


Ogniska w łańcuchu światowej orga- 
nizacji Dunlopa zacieśniły się jeszcze 
więcej w rezultacie prowizorycznej umo- 
wy, jaką obecnie oficjalnie potwierdza- 
ją z Londynu. 

Zarząd towarzystwa angielskiego 
wszedł w prowizoryczną umowę z firmą 
Dunlop Company ot Australasia, mocą 
której oba towarzystwa będą złączone 
spójnią interesów finansowych oraz jak- 
najbliższem zjednoczeniem technicznem 
i handlowem 


Skutkiem tej umowy angielskie towa- 
rzystwo przejmuje 500.000 akcji ро 25— 
z prawem podjęcia dalszych 500,000 
akcyj w ciągu czteroletniego okresu cza- 
su po 30.— sztuka, Sir Eric Geddes, pre- 
zes angielskiego towarzystwa. i Sir 


George Beharrell. dyrektor zarządza- 
jący. wejdą do Zarządu towarzystwa 
australazyjskiego. 

organizacji początkowej wyłoniły 


się obecnie oddzielne towarzystwa Dun- 
iopa w Meksyku. na Kubie. w Urugwaju, 
Kanadzie, Indjach, Stanach Zjednoczo- 
nych. Południowej Afryce. Francji i w 
Niemczech 


AMERYKAŃSKICH SAMOCHODÓW 


NIE MOGĄ WYZYSKAĆ SZYBKOŚCI SWYCH WOZÓW 
PODCZAS JAZDY W NOCY. POWODEM TEGO JEST NIE- 
WYSTARCZALNOŚĆ REFLEKTORÓWAMERYKAŃSKICH, 
NIE ODPOWIADAJĄCYCH WARUNKOM EUROPEJSKIM. 


Nie należy zatem zwlekać z wyposażeniem samochodu 


w REFLEKTORY 


ZEISS 


1 przyćmiewaniem światła na mgłę 
Wówczas będzie można jeździć szybko i pewnie, gdyż 


ZEISSA OŚWIETLENIE 


ZWIĘKSZA SZYBKOŚĆ JAZDY PODCZAS MGŁY, DESZ- 

CZU I ŚNIEGU. SPECJALNY UCHWYT UPRASZCZA- 

JĄCY MONTAŻ NADAJE SIĘ DLA WSZYSTKICH SAMO- 
CHODÓW AMERYKAŃSKICH. 


Na żądanie wysyła się prospekt Auto 129 natychmiast, 
JENERALNA REPREZENTACJA FIRMY 


WARSZAWA, SZPITALNA 3, TEL. 57-54 i 57-55. 


Adres telegraficzny „SEGWICZ'* 


SNS RZECZY 
DZIAŁ OGÓLNY 
Szkoła Czołgów i Samochodów na ćwiczeniach 


w obozie letnim Wa 2а 0900 5050000 о 506 11 


К. Wallmoden — Jaka jest norma trwałości samo- 


chodówes. Ғе 722200 UE se 13 
W. Radliński — Ocena użytkowej wartości samo- 
chodów. МӘ ОЖ ur. Z 15 


B. W. — Czy należy gasić światło reflektorów 
przy mijaniu się samochodów. . . . . . . . 17 


DZIAŁ SPORTOWY 


Nadzwyczajne walne zebranie Polskiego Związku 


Motocyklowego lL. NNS 19 
В, Kachel — W Tatrach . . . . «. « « 1 « « . 21 
W. Р. — Co mówi o sobie mistrz Choiński. . . 23) 


Oficjalna klasyfikacja kierowców z VI Raidu А. Р. 23 


DZIAŁ WARSZTATOWY 


Pierwszy silnik w Czechowicach . . . . . . . « 25 
R. С. — Fabrykacja łożysk . . . . . . . . . . 26 


DODATKI 


К. Wallmoden — Elektrotechnika samochodowa, II-gi 
arkusz (tylko dla prenumeratorów). 


Regulamin motocyklowego Zjazdu Gwiażdzistego do War- 
szawy (dla wszystkich czytelników Р. 5. i M.). 


ЛЛ ЛЛУ ЛЛ 


AVISO! 


W sobotę dnia 24 września 1927 r. 
o godz, 18-tej w gmachu szkoły im. Ko- 
narskiego ul. Leszno 72 w Warszawie 
odbędzie się organizacyjne zebranie 
„Związku Pracowników Przemysłu Sa- 
mochodowego*. 

Wszyscy którzy zgłosili chęć przy- 
stąpienia do związku proszenisą o przy- 
bycie. 


Komitet Organizacyjny. 


PRZEGLĄD ZAMOCHODOWY i MOTOCYKLOWY 


DZIAŁ OGÓLNY 


Jaka jest norma trwałości 
samochodów? 


Zestawienia statystyczne wykazują, że w Ame- 
ryce samochód osobowy służy przeciętnie 7,5 lat, 


a ciężarowy — 11,5 lat. 


Normy europejskie są 


prawdopodobnie nieco wyższe. 


napisał 


KAZIMIERZ WALLMODEN 


Dla każdego, kto eksploatuje samochód z „kredką 
w ręku”, jest rzeczą bardzo ważną, by wiedzieć, па 
ile lat należy obliczać służbę samochodu i jak odpo- 
wiednio do tego rozkładać koszt jego amortyzacji. 

Rozumie się samo przez się, że trwałość samochodu, 
a więc czas jego służby zależy od bardzo wielu oko- 
liczności. Przedewszystkiem od jakości fabrykatu: 
samochody solidnie wykonane będą dłużej zdolne do 
służby, niż samochody mniej starannie zbudowane. 
Jeszcze ważniejszą rolę gra właściwe lub niewłaściwe 
utrzymanie samochodu przez właściciela, Wiemy, że 
najlepszy samochód może się bardzo szybko „rozsy- 
рас”, jeśli nie będzie smarowany i pielęgnowany nale- 
życie, — i naodwrót, nawet mierny samochód w do- 
brem ręku będzie bardzo długo zdolny do służby. 
Tak więc trwałość samochodu jest bardzo względna 
i bardzo różna, niemniej jednak ustalenie przecięt- 
nej cyfry, określającej normalną trwałość samochodu, 
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SAMOCHODY OSOBOWE 


CSTANY ZJEDN. | KANADA) 


ROK PRODUKCJA WYWÓZ  PRZYWÓZ ПО REJESTR. 
1915 818.618 30.000 -— 788.618 
1916 1.525.578 72.000 -- 1.453.578 
1917 1.740.792 73.000 105 1.667.897 
1918 926.388 62.500 105 863.993 
1919 1.657.652 92.000 117 1.565.769 
1920 1.883.158 160.000 926 1.724.084 
1921 1.514 000 40.000 522 1.474.522 
1922 2.397.827 105.000 483 2.293.310 
1923 3.719.164 185.000 853 3.535.017 
1924 3.262.764 195.213 604 3.068.155 
1925 3.835.804 302 305 672 3.534.171 
1926 3.929.535 292.109 813 3.638.239 


jest niezmiernie ważne dla wszystkich instytucyj, 
które posiadają większą ilość samochodów, a przede- 
wszystkiem dla Państwa, które, jak u nas, jest naj- 
większym przedsiębiorcą samochodowym i które chce 
określić trwałość posiadanego taboru i swą samowy- 
starczalność pod tym względem na wypadek wstrzy- 
mania dowozu zzewnątrz. 

Na czem tu się jednak oprzeć, by ową „przeciętną 
trwałość” ustalić? Zwyczaj przyjęty obecnie określa 
trwałość samochodu na lat 10 i każe corocznie odpi- 
sywać 10% od ceny kupna na amortyzację. Według 
tej zasady samochód, kupiony za 10.000 złotych, wart 
będzie po roku 9.000 zł., po 2 latach — 8.000 zł., a po 
10 latach będzie całkowicie zużyty i wartość jego 
będzie równa zeru. 

Ustalenie formuły dla określania wartości używa- 
nych samochodów jest bardzo ważne, a szczególnie 
ważne było podczas wojny, gdy trzeba było dać jakąś 


>, 


SAMOCHODY CIĘŻAROWE 


(STANY ZJEDN. | KANADA) 


ROK PRODUKCJA WYWÓZ  PRZYWÓZ DO REJESTR. 
1915 74.000 12.000 = 62.000 
1916 92.130 22.000 = 70.130 
1917 128,157 14300 113.857 
1918 227.250 11.500 -- 215.750 
1919 316.364 19.000 — 297.364 
1920 322.039 37.000 = 285.039 
1921 147.550 9.700 — 137.850 
1922 251.434 15.000 = 236.434 
1923 378.288 37.500 — 340.788 
1924 378.106 40.124 — 337.982 
1925 500.470 74.770 — 425.700 
1926 535.006 87.467 — 447.539 


iii. > E‏ ص 
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DZIAŁ OGÓLNY 


podstawę do określania ceny rekwirowanych samo- 
chodów. Niemiecka komisja rzeczoznawców ustaliła 
w tym celu następującą formułę: 
Wartość samochodu = A x 0,8" 

gdzie A oznacza cenę nowego samochodu, a n ilość 
lat użytkowania samochodu do dnia oceny. Według 
tej formuły odpisujemy corocznie na amortyzację 
20% od wartości samochodu 2 poprzedniego roku. 
Według tej formuły samochód o cenie kupna 10.000 
złotych wart będzie po roku 8.000 zł., po dwóch 
latach — 6.400 zł., a po 10 latach — 1080 zł. 

Widzimy, że druga formuła ma tę wyższość nad 
pierwszą, że nawet po upływie kilkunastu lat wyka- 
zuje pewną sumę, jako wartość żelastwa, podczas gdy 
pierwsza formuła po 10 latach nie wykazuje już 
żadnej wartości ocenianego samochodu, co oczywiście 
nie jest słuszne. 

Obydwie powyższe formuły są bardzo proste 
i łatwe w zastosowaniu, zostały one ustanowione 
przez ludzi niewątpliwie kompetentnych, lecz brak 
im rzeczowego uzasadnienia. Dlaczego 10% a nie 11%. 
Dlaczego mnożymy przez 0,8 a nie przez 0,75? 
Oprócz wygody w obliczeniu nie możemy tego inaczej 
uzasadnić, Poszukiwaniem rzeczowych i objektyw- 
nych uzasadnień chcemy się właśnie zająć. 

Lecz gdzie ich szukać? — Żadne teoretyczne rozu- 
mowania nie mogą nam dać nic nowego, trzeba szu- 
kać danych z praktyki i z codziennej eksploatacji. 
I tu przychodzi nam z pomocą statystyka, nauka, 
która nie rozumuje, jak być powinno, ale mówi nam 
jak jest. 

Mówiliśmy już w 19 numerze „Przeglądu Samocho- 
dowego i Motocyklowego', że pod względem mater. 
jałów statystycznych Stany Zjedn. Am. Półn, przo- 
dują innym krajom, tam też zwróciliśmy się w na- 
szem poszukiwaniu danych i okazało się, że materjał 
nie trudno było znaleźć, trzeba go tylko odpowiednio 
zestawić. 


Stany Zjednoczone Am. Półn. łącznie z Kanadą 
posiadały na dzień 1 stycznia 1927 roku 19.941,572 
samochodów osobowych i 2.925.607 samochodów cię- 
żarowych. Skąd się wzięły te samochody? Zostały 
wyprodukowane lub sprowadzone z zagranicy. Dzięki 
statystyce znamy coroczną produkcję samochodów 
w Stanach Zjednoczonych i Kanadzie oraz wywóz 
i przywóz dla obydwu tych krajów. Jeśli do samo- 
chodów wyprodukowanych dodamy samochody przy- 
wiezione i odejmiemy wywiezione, to znajdziemy, ile 
w danym roku przybyło nowych samochodów do reje- 
stracji. 

Ilość zarejestrowanych w danej chwili samocho- 
dów (np. na dzień 1 stycznia 1927) składa się oczy- 
wiście z liczby samochodów zgłoszonych do rejestra- 
cji w przeciągu kilku lat poprzednich. Z załączonych 
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PRZEGLĄD SAMOCHODOWY i MOTOCYKLOWY 


tabliczek widzimy, jaka była produkcja, wywóz 
i przywóz samochodów w poszczególnych latach po- 
czynając od roku 1915. Dodawajmy kolejno liczby 
samochodów przybywających do rejestracji w roku 
1926, w roku 1925, w roku 1924 i t. d., i zatrzymajmy 
dodawanie, gdy suma nasza zrówna się z liczbą sa- 
mochodów zarejestrowanych na dzień 1 stycznia 1927 
roku. (Liczbę tę podaliśmy już powyżej). 

Na którym roku będziemy musieli zatrzymać doda- 
wanie? Dla samochodów osobowych w połowie 1919 
roku, a dla samochodów ciężarowych w połowie 1915 
roku, Widzimy więc, że tabor samochodów osobo- 
wych na początku 1927 roku równał się przyrostowi 
Т); lat ubiegłych, a dla otrzymania liczby samocho- 
dów ciężarowych należy dodać przyrost 111), lat ubie- 
głych. Wynika stąd, że trwałość samochodu osobo- 
wego w Północnej Ameryce wynosi 7 lat i 6 miesięcy, 
a samochodu ciężarowego odpowiednio 11 lat i 6 mie- 
sięcy. Czy znaczy to, że w Ameryce niema obecnie ani 
jednego samochodu starszego ponad 71), lat, ewentual- 
nie 11'/,7 Bynajmniej, niewątpliwie jest wiele wozów 
dużo starszych, a wzamian zato wiele samochodów 
nowszej produkcji uległo szybszemu zepsuciu, nie do- 
czekawszy przepisowego wieku. Cyfra 77), lat dla 
samochodów osobowych i 11'/, dla somochodów cię 
żarowych są to суігу przeciętne i stanowią podstawę 
do obliczenia normalnego zużycia samochodów. 

Norma ta, znaleziona na podstawie statystyki ame- 
rykańskiej, odbiega nieco od cyfr przyjętych u nas. 
Czy wobec tego należy zarzucić przyjęte zwyczajowo 
u nas normy i oprzeć się na znałezionych powyżej? 
Czy norma zużycia samochodów w Europie i Ame- 
ryce jest jednakowa? Sądzimy, że nie. Wynika to po 
pierwsze z odmiennej nieco konstrukcji samochodów, 
a powtóre z odmiennych warunków pracy. Dzięki 
ogromnemu rozpowszechnieniu i dzięki względnej 
taniości, samochody w Ameryce są mniej starannie 
konserwowane niż u nas i dlatego sądzimy, że prze- 
ciętna trwałość samochodów w Europie jest піесо 
dłuższa i zbliża się prawdopodobnie do cyfry 10 lat. 
We wszystkich jednak wypadkach, gdzie nie możemy 
liczyć na specjalnie staranną konserwację, bezpiecz- 
niej będzie, przynajmniej dla samochodów osobo- 
wych, przyjąć normy amerykańskie i liczyć trwałość 
przeciętną na 7 lat i 6 miesięcy, 


ж 
ж ж 


Możemy obrać jeszcze inny punkt wyjścia Ша obliczenia 
przeciętnej trwałości samochodów. Wiemy ze statystyki, że 
w Stanach Zjedn. w roku 1926-ym wycofano z obiegu 2.143.000 
zużytych samochodów osobowych. Jeżeli przypuścimy, że w paru 
najbliższych latach ilość wycofywanych samochodów będzie 
wzrastała w takiem samem tempie jak produkcja w paru latach 
ubiegłych, to cały tabor samochodów osobowych (19.207.808) 
posiadany obecnie zostałby wycofany z użytku po upływie 7-miu 
lub 8-miu lat, Dochodzimy więc do tej samej mniejwięcej 
normy, jaką znaleźliśmy poprzednio. 


PRZEGLĄD SAMOCHODOWY i MOTOCYKLOWY 


DZIAŁ OGÓLNY 


lechniczna ocena użytkowej wartości 
samochodu 


Raidy nie są dostateczną próbą użytkowej wartości 


nowoczesnych samochodów. 


Ocena na podstawie nor- 


malnej pracy jest bardziej racjonalna i mniej kosztowna 


napisał 


W. RADLIŃSKI 


Na ocenę każdego samochodu składają się nastę- 
pujące trzy czynniki: 

1) Celowość lioncepcji i konstrukcji samochodu ja- 
ko całości, w stosunku do jego przeznaczenia. 

2) Pewność działania. 

3) Ekonomiczność w eksploatacji. 


Na tę ostatnią cechę składają się: wielkość zuży- 
cia materjałów pędnych, koszt zużywanych pneuma- 
tyków względnie masywów i normalna wytrzymałość 
samochodu, to jest ilość kilometrów, jaką jest w sta- 
nie przebyć dany samochód, nie wymagając gruntow- 
nej naprawy całości lub gruntownej naprawy jednego 
z zasadniczych swych zespołów, i wreszcie koszt tych 
napraw. 

Pozornie wydaje się, że ocena każdego samochodu 
z punktu widzenia wyżej podanych cech nie nastrę- 
cza poważniejszych trudności, W rzeczywistości jed- 
nak tak nie jest, szczególniej jeżeli chodzi o samo- 
chody do eksploatacji w większej ilości. Szczególniej 
kwestja wpływu każdej z wymienionych wyżej cech 
na ogólną użytkową wartość samochodu zaprowadzi- 
łaby nas bardzo daleko. To też w artykule niniejszym 
nie będę wyczerpywał tematu, a ograniczę się po 
pierwsze, do kwestji samochodów osobowych, a po 
drugie, do rozważania sposobów badania powyżej 
przytoczonych cech w celu otrzymania podstaw do 


oceny samochodów pod względem ich wartości użyt- 
kowej. 


Celowość koncepcji, 


Określenie celowości koncepcji danego samochodu 
w stosunku do jego przeznaczenia nie nastęcza trud- 
ności, o ile przeznaczenie jest dość ściśle i realnie 
sprecyzowane. Zazwyczaj sprowadza się ono: 1) do 
określenia normalnej nośności samochodu, t. j. ile 
osób i jak wygodnie pomieścić może dany samochód 
i 2) do porównawczej oceny jego „zdolności drogo- 
ме)”. Pod tem ostatniem pojęciem rozumiem określe- 
nie maksymalnej szybkości samochodu, jego zdolno- 
ści do pokonywania wzniesień krótszych lecz stro- 
mych, zdolności do zachowywania wysokiej średniej 
szybkości, oraz wrażliwości na gorsze drogi z punktu 
widzenia osiągania na nich normalnych szybkości i za- 
pewnienia podczas takiej jazdy wygody pasażerów. 
Wreszcie dla całkowitego określenia zdolności drogo- 
wej, należy wziąć pod uwagę zdolność do poruszania 
się po drogach gruntowych i zdolność do wychodze- 
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nia z sytuacyj anormalnych, np. przy konieczności 
zjechania z drogi. 

Do określenia wszystkich wyżej wymienionych cech, 
za wyjątkiem może zdolności do utrzymywania wy- 
sokiej średniej szybkości, wystarczające są próby 
krótkodystansowe, do 100 km. w sumie. Zresztą, za 
wyjątkiem takich cech, jak stopień miękkości ureso- 
rowania, wszystkie wyżej wyszczególnione cechy moż- 
na przewidzieć na podstawie katalogów, o ile zawie- 
rają one dane odnośnie wagi samochodu, wymiaru 
бит i mocy silnika. 

Sprawdzenie sprawności działania mechanizmów 
oraz dogodności operowania niemi na współczesnym 
samochodzie również nie nastręcza wątpliwości. Okre- 
ślenie zaś cech pozostałych przedstawia się już bar- 
dziej skomplikowanie. 


Określenie pewności działania samochodu. 


Pod pojęciem tem rozumiem stosunek sumy wyda- 
rzeń, powodujących chociażby chwilową nieczynność 
samochodu, względnie konieczność dokonania natych- 
miast lub później drobnej nawet naprawy lub regu- 
lacji — do przebytej drogi Szczególnie dotyczy to 
pierwszych 500 lub 1000 km., zwłaszcza w wypadku 
samochodów tańszych, w których ryzyko wzajemnego 
dopasowania się poszczególnych części firma prze- 
nosi na klijenta. Wobec trudności określenia, co w da- 
nym wypadku jest normalnem lub nienormalnem, naj- 
dogodniej jest notować wszystkie czynności wykony- 
wane podczas pierwszego okresu eksploatacji, względ- 
nie próby badanego samochodu, oczywistem bowiem 
jest, iż przy zachowaniu jednakowego stanu użytko- 
wego paru badanych samochodów, ten z pośród nich 
będzie najlepszym, który najrzadziej zawodził i naj- 
mniej wymagał wszelkich chociażby najdrobniejszych 
napraw i regulacyj. 

Jakie sposoby mamy do ujawnienia wyżej okre- 
ślonej „pewności działania" samochodu? Zasadniczo 
dwa: długodystansowe raidy i kontrola podczas natu- 
ralnych warunków eksploatacji. W drugim wypadku 
kontrola polegałaby na najściślejszem notowaniu 
wszelkich niedomagań w działaniu samochodu i do- 
konywanych zabiegów z zakresu konserwacji, regu- 
lacji i drobnych napraw. Oczywiście, że osiągnięcie 
tej oceny tą ostatnią drogą zabiera znacznie więcej 
czasu, lecz wartość tą drogą otrzymanych danych bę- 
dzie zawsze wiarogodniejsza od oceny osiągniętej pod- 
czas raidów próbnych, — Wynika to z następujących 
względów: 


DZIAŁ OGÓLNY 


Przedewszystkiem bardzo rzadko raidy mają za 
zadanie jedynie techniczną ocenę samochodów, prze- 
ważnie dominuje w nich pierwiastek sportowy, sprzy- 
jający ignorowaniu, a nawet utajaniu całego szeregu 
usterek w imię osiągnięcia lepszych wyników sporto- 
wych, kosztem nawet przyszłej użyteczności samo- 
chodu. Warunki pracy samochodu podczas każdego 
raidu są zasadniczo inne od warunków pracy normal- 
nej i samochód do raidu bywa zazwyczaj pieczołowi- 
ciej przygotowywany, niż to ma miejsce przy normal- 
nej pracy. Samochód powierza się na raid najwybit- 
niejszym kierowcom i mechanikom, a kontrola i obser- 
wacja jest utrudniona wskutek szybkiego tempa 
jazdy. 

W przeciwieństwie do powyższego, ścisła kontrola 
samochodu podczas eksploatacji normalnej pozwala 
na notowanie wszystkich usterek i zabiegów, wyklucza 
wszelkie współzawodnictwo i utajanie usterek, prze- 
ciwnie nawet sprzyja ich ujawnieniu, gdyż każdy kie- 
rowca będzie dążyć do wykazania się swą spostrze- 
$awczością i dbałością o powierzony mu samochód. 
Co najważniejsze zaś, że dane będą czerpane w wa- 
runkach normalnej pracy samochodu, do której jest 
on przeznaczony. 


Sposoby określenia ekonomiczności w eksploatacji. 


Dla określenia tego czynnika wartości samochodu, 
raidy dają dane o minimalnej wartości praktycznej 
i mogą być uzasadnione jedynie wtedy, gdy chodzi 
o prędkie zbadanie wytrzymałości samochodu i o ile 
są prowadzone pod kątem widzenia technicznej 
oceny samochodu w warunkach jaknajbardziej zbli- 
żonych do normalnych i przewidują taką ilość ki- 
lometrów, po której zużycie samochodu wyraźnie musi 
nastąpić, Niezbędnemi warunkami skuteczności ta- 
kiego raidu są: znaczniejszy dystans i dokonywanie 
ścisłych pomiarów przed, a w szczególności, po rai- 
dzie, Zwłaszcza z punktu widzenia oceny samocho- 
dów osobowych raidy są mało miarodajne. 

Przedewszystkiem cechy zużycia w samochodzie 
osobowym przy normalnej eksploatacji ujawniają się 
wyraźnie mniej więcej po przebyciu 15—20 tysięcy 
kilometrów. Jest to dystans zbyt długi dla raidu, Wa- 
runki jazdy raidowej różnią się znacznie od jazdy 
podczas codziennej eksploatacji samochodu. Podczas 
raidu dominuje zazwyczaj jazda z szybkością zbli- 
żoną do maksymalnej, w eksploatacji codziennej 
średnia dzienna szybkość jest mniejszą a ilość zatrzy- 
mań i hamowań jest większą. Czynniki te w bardzo 
silnym stopniu wpływają jak na stopień zużywania 
się samochodu, tak też i na ilość zużywanych mate- 
rjałów pędnych, a również opon i kiszek. Uwzględ- 
niając prócz powyższego i przytoczone poprzednio 
uwagi, wydaje się, że i do oceny ekonomiczności sa- 
mochodu dogodniejszym jest sposób, polegający na 
ścisłem notowaniu wszystkich uszkodzeń i reperacyj 
w stosunku do ilości przebytych kilometrów w czasie 
normalnej eksploatacji. 

Reasumując wszystko wyżej powiedziane, widzimy, 
iż system oceny ogólnej użytkowej wartości samo- 
chodu, oparty na ścisłej kontroli jeśo pracy jest do- 
$odniejszym od systemu oceny na podstawie wyni- 
ków raidu, zwłaszcza, o ile raid miał zabarwienie 
sportowe. Żeby jednak ten system dawał pożądane 
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wyniki, musi on być celowo i planowo obmyślany 
i zadość czynić niżej podanym wymaganiom. Prze- 
dewszystkiem powinien on jaknajmniej obciążać jed- 
nostki eksploatujące dany okazowy samochód, nie 
powinien nękać drobiazgową terminowością wykona- 
nia i żądaniem pisemnych drobiazgowych wyjaśnień 
i uzasadnień, a co najważniejsze, otrzymywane dane, 
do czasu wyciągnięcia z nich ogólnych wniosków, nie 
powinny być użytkowane jako podstawa do kontroli 
danej jednostki, W przeciwnym bowiem razie, jed- 
nostki, którym powierzone jest dostarczanie danych 
odnośnie pracy danego samochodu, asekurując się od 
wyżej wspomnianego nękania, dążyć będą jedynie do 
oficjalnego wywiązania się z zadania і w imię „nie- 
komplikowania sprawy“ dążyć będą do zaokrąglania 
danych, zmniejszając w miarę możności ich ilość i ja- 
skrawość, W rezultacie zamiast materjału „żywego” 
otrzymywać będziemy poprawnie wypełnione blan- 
kiety, zawierające szereg wypaczonych danych. — 
Jako praktyczny sposób przeprowadzenia powyższego 
badania, proponowałbym w ogólnych zarysach, jak 
poniżej: 

Interesujący nas samochód, zaopatrzony w porząd- 
ny licznik kilometrów, przydziela się do jednostki, 
w której ma pełnić swą normalną służbę. Samochód 
ten przed rozpoczęciem okresu kontroli poddaje się 
jaknajszczegółowszym pomiarom. Zasadniczo zmie- 
rzyć należy wszystko, co się da, np. koła, resory, wagę 
poszczególnych opon i t. p., gdyż przy dalszych ba- 
daniach pomiary takie mogą okazać się bardzo po- 
mocne, pozwalając na ujęcie sprawy liczbowo, tam 
gdzie przedtem operowano jedynie takiemi określe- 
niami, jak normalny lub nienormalny, co jest poję- 
ciem bardzo względnem. Pozatem pozostaje notowa- 
nie pracy samochodu, oraz czynionych паа samoche- 
dem zabiegów z zakresu konserwacji, regulacji i re- 
peracji oraz ilości zużytych maferjałów pędnych. — 
Dane odnośnie charakteru pracy samochodu, jego 
sprawności, niedomagań i czynionych zabiegów na- 
leży czerpać bezpośrednio od kierowcy; należy tylko 
uświadomić tego ostatniego o celu pobieranych infor- 
macyj i wzbudzić w nim zainteresowanie do omawia- 
nej kwestji i potrafić zawsze odróżnić w jego spra- 
wozdaniu fakt od przypuszczenia oraz umiejętnie kon- 
trolować zeznania. Wreszcie w okresie, gdy samochód 
wymaga już gruntowniejszej naprawy całości lub da- 
nego zespołu, należy przeprowadzić szczegółowe zba- 
danie stanu zużycia wszystkich części zużytych lub 
uszkodzonych. Całość przeprowadzania takich badań 
poszczególnych samochodów winna być powierzona 
jednemu człowiekowi, a to w celu stworzenia współ- 
mierności sposobów badań dla poszczególnych samo- 
chodów oraz zachowania jednakowych kryterjów przy 
ocenie danych, dotyczących danego samochodu. Za- 
daniem takiego kontrolera oceny byłoby zorganizo- 
wanie badań, ich przeprowadzenie, t. j. perjodyczna 
kontrola stanu samochodów badanych, sumowanie 
i krytyczna analiza wszystkich wyżej przytoczonych 
danych. Metoda ta, będąc zastosowana i do poszcze- 
gólnych okazowych samochodów seryjnych, niechyb- 
nie dałaby również cenne dane, może nie tyle doty- 
czące wartości użytkowej tych już znanych samocho- 
dów, ile dotyczące eksploatacji, t. j. zużycia бит, 
materjałów pędnych, kosztów i celowości naprawy 
i t. p. Szczególnie ciekawe byłoby zastosowanie tej 
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metody badań do samochodów, które tytułem pierw- 
szej próby brały już udział w tegorocznym raidzie 
Automobilklubu Polski, 

Samochody wojskowe, biorące udział w tym rai- 
dzie, miałem możność wypróbować jeszcze gdy były 
one zupełnie nowe i następnie mniej więcej bezpo- 
średnio po przebytym raidzie. Zbyt mało posiadam 
danych o przeznaczeniu tych samochodów, jak rów- 
nież brak mi ścisłych danych o wynikach raidu, bym 
mógł ocenić te samochody pod względem pewności 
działania i ekonomiczności pod względem zużycia ma- 
terjałów pędnych i gum, przeto zabieram głos jedy- 
nie w kwestjach, co do których posiadam bezpośred- 
nie doświadczenie, mianowicie w sprawie zdolności 
drogowej i wytrzymałości tych samochodów na pod- 
stawie porównania ich stanu przed i po raidzie, 
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Z punktu widzenia zdolności drogowej wszystkie 
omawiane samochody posiadają ją w granicach nor- 
malnych odpowiednio do swej kategorji. 

Pod względem stopnia zużycia, to wszystkie samo- 
chody wykazały je w stopniu minimalnym, co dowo- 
dzi, że ten dystans do oceny wytrzymałości współ- 
czesnych samochodów osobowych nie jest dostatecz- 
nym. Najbardziej może „sterał się”, pomimo swych 
dodatkowych urządzeń, samochód Ford", zaciekle 
broniąc swoich praw przed dwucylindrową „Tatrą". 
Jak wypadłoby porównanie strony ekonomicznej, t. j. 
całkowitej amortyzacji tych dwuch samochodów — 
pozostaje jeszcze do sprawdzenia, ale z punktu wi- 
dzenia użytkowego, Mała Tatra wykazała przewagę 
oczywistą i to stanowi bodaj jedyny konkretny do- 
robek techniczny z próby wojskowych samochodów 
podczas ubiegłego raidu. 


Czy należy gasić światło reflektorów 
przy mijaniu się samochodów? 


Ankieta francuskiego miesięcznika „Je sais tout”. 


Zagadnienie manipulowania siłą światła przy mijaniu się 
samochodów poza miastem w nocy wciąż jeszcze nie znalazło 
zupełnego rozwiązania, któreby dało możność należytego 
oświetlenia prawej strony drogi oraz pędzącego naprzeciw sa- 
mochodu nie oślepiając jednocześnie jego kierowcy. 

Oto co pisze w tej sprawie czasopismo irancuskie „Je sais 
tout", które zainicjowało ankietę pośród swoich czytelników 
co do powyższego zagadnienia, 

Przepisy drogowe francuskie powiadają: 

„Wszystkie samochody, mogące poruszać się ponad 20 km) 
godz winne posiadać urządzenie, dające możność oświetlenia 
drogi na 100 mtr. naprzód, przy warunku, iż światło to nie 
będzie działać toślepiająco na inne osoby, korzystające z tej 
samej drogi". 

Przestrzeganie tego przepisu polega, zgodnie z utartym zwy- 
czajem na tem, że mijające się samochody gaszą światło re- 
lektorów, przechodząc na światło „miejskie“, 

Zwyczaj ten, jak go często nazywają: „pozdrowienie spoty- 
kających się maszyn” był i jest powodem całej masy wypad- 
ków, zapełniających niekiedy całe szpalty dzienników. 

My ze swej strony jednak uważamy, że wyłączanie reflek- 
torów podczas mijania się samochodów w nocy jest błędem, 
który należy zwałczać, jest niebezpieczeństwem, któremu na- 
leży położyć kres 

Czy mamy słuszność?.. niech nam odpowiedzą czytelnicy 
i dla nich otwieramy łamy naszego pisma. 

W odpowiedzi na nasz apel otrzymaliśmy szereg odpowiedzi 
od znanych i kompeteninych osobistości ze świata automobi- 
lowego. 

Przytaczamy poniżej niektóre z nich: 


Pan Henry DEFERT — Prezes „Touring-Club'u", 


Z mego punktu widzenia, jeżeli oświetlenie drogi reflekto- 
rami przy wzmożonym ruchu staje się przyczyną wypadków, 
to za więcej jeszcze ryzykowne uważam chwilowe wyłączanie 
tego światła. 

Wyłączanie to nadwyręża wzrok kierowcy; przez oddziały- 
wanie na rogówkę, która zostaje w pewnym momencie pogrą- 
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żona nagle w ciemnę. a im częściej będzie to miało miejsce, 
tem więcej ucierpią na tem nerwy wzrokowe. 

Lepiej zatem wcale nie wyłączać reflektorów w myśl za- 
sady, że 2 dwóch złych rzeczy należy jednak wybrać tę lepszą 
z nich. 

Tak czy inaczej, przyćmiamy światło, czy też nie, w prze- 
pisach drogowych mamy wzmiankę obowiązującą dla kierow- 
ców, że przy mijaniu się samochodów należy bieg zwolnić. 
O obowiązku tym warto jest zawsze pamiętać, 


Pan Edmund СНАІХ — Dyrektor Państw Urzędu Turystyki 
Min. Rob. Publ, 

Wyłączanie reflektorów nie jest groźnem, o ile zabezpie- 
czymy sobie dalsze dostateczne oświetlenie drogi, bowiem 
w przeciwnym razie będzie to znaczne niebezpieczeństwo. 

Z drugiej jednak strony utrzymanie silniejszego światła jest 
również niebezpieczne. 

W oczekiwaniu na szersze zastosowanie sposobu umożliwia- 
jącego dawanie silnego Światła bez oślepiania jadącego na- 
przeciw, należy uznać za konieczne gaszenie reflektorów pod 
warunkiem, jednoczesnego zapalania światła skośnego dla 
oświetlenia prawej strony drogi. 

Wobec tego samochody, które nie posiadają specjalnych 
urządzeń „przeciwoślepiających" winne posiadać: 

1) Światło reflektorowe normalne; 

2) Światło skośne dla prawej strony drogi, które będzie 
czynne podczas mijania się samochodów. 


Pan Leon ANSCHER — Vice Prezes „Touring-Club'u*, 

Jeżdżę dużo w nocy i jest mi zawsze niejako, gdy gasząc 
reflektory powiadam sobie: „teraz nie wiem, co i kogo mam 
przed sobą”. 

Postępy w sposobach oświetlania drogi robią go coraz wię- 
cej oślepiającym, podczas gdy rogówka oka nie jest w stanie 
tego przezwyciężyć, 

Jadąc 60 km./godz. t. j. 16 mtr. na sekundę potrzebuję co 
najmniej 3 sekundy na mijanie się, czyli pozostaję ślepym na 
przestrzeni 50 mtr. podczas przebycia których jestem niebez- 
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pieczeństwem dla kogoś, zaś ten ktoś lub coś jest niebezpie- 
czeństwem dla mnie, 

marzę o przyrządzie, który tłumiąc światło 
reflektorów wyłączałby silnik oraz wprowadzałby jednocześnie 
w ruch hamulce, 


Pan Louis BREGUET. 

Jest rzeczą niemożliwą dla automobilisty dostrzec o parę 
metrów przed sobą przeszkodę, jeżeli zgasi reflektory, tem 
bardziej, że będzie on oślepiony światłem reflektorów samo- 
chodu idącego naprzeciwko, 

Moim zdaniem jest rzeczą konieczną dla bezpieczeństwa, by 
kierowcy posiadali przyrząd, dający możność dostatecznie 
oświetlić sobie prawą stronę drogi na przestrzeni co najmniej 
40 mtr. 


Pan Pierre DELAUNAY BELLEVILLE. 

Bez wahania się twierdzę, że gaszenie reflektorów przy 
mijaniu się jest dodatkową przyczyną wypadków, wyjątek 
stanowią oczywiście drogi puste, 


Pan Henry FARMAN. 


Bezwględnie nieprzyjemnem jest mieć przed sobą maszynę 
z zapalonymi reflektorami, ale z drugiej strony trudno wyma- 
gać, by się na drodze znajdować tylko samemu. 

Co do reflektorów, to wolę być na chwilę oślepionym, gdyż 
pomimo to będę zawsze w stanie rozróżnić sylwetkę idącego 
przede mną człowieka, jadącego cyklistę lub furmankę i t. p. 
a przez to uniknąć wypadku. 

Ja osobiście wolę nawet zgasić reflektory, jeżeli jadący na- 
przeciw nie zgasi swoich. 

Dwie rzeczy są ogromnie niebezpieczne i bardzo niemądre: 
zapalać po zgaszeniu ponownie reflektory na odległości 50 mtr., 
jeżeli światło naprzeciw idącej maszyny wydaje nam się za 
silne lub pakować się z zapalonymi reflektorami na idący na- 
przeciw samochód. nie gasząc je tylko dlatego. iż ten drugi 
ich nie zgasił, gdy tymczasem miał on przed sobą ruchomą 
przeszkodę wzgl. skręt drogi. czyli przedmioty. które musiał 
dokładnie widzieć, 

Moim zdaniem wskazanem jest nie gasić reflektorów, by jed- 
nak sprawdzić mój pogląd dobrzeby było zrobić doświadczenie 
z parorha samochodami naraz, z zapalonymi oraz zgaszonymi 
reflektorami, z pieszymi, cyklistami, furmankami oraz innymi 
przeszkodami na drodze i przy normalnej oczywiście szyb- 
kości od 40 do 70 km./godz, 


Pan Sensaud de LAVAUD. 

Wynalazca transmisji, znoszącej zmianę biegów jest mniej 
bezwzględny, powiada on: 

„Wszystko zależy od wzrokowej reakcji kierowcy na silne 
światło, ja osobiście wolę być oślepionym, ale mieć jednocześ- 
nie zapalone własne reflektory, ponieważ po bardzo krótkim 
czasie, wzrok mój przyzwyczaja się do światła, przyznam się, 
że jest to mniej niebezpieczne, niż wpadanie z jasnego światła 
w ciemnię, bowiem czasami parosekundowe opóźnienie zapa- 
lenia światła może pociągnąć za sobą wypadek", 


Pan LANQUENTIN — Administrator Zakładów Ducellier'a. 


Zdanie specjalisty do oświetlenia jest specjalnie ciekawe. 
oto co on mówi: 

„Przepisy drogowe nakazują mijającym się automobilistom 
przejsć z oślepiającego światła, na światło umiarkowane tak 
zwane Code, 

Gdyby wszyscy automobiliści mogli przechodzić na to 
światło nie byłoby kwestji, ponieważ przejście na światło 
„Code'” nie przedstawia niebezpieczeństwa ani dla jednej ani 
dla drugiej strony. Niestety są tacy, którzy się do tego nie 
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stosują, ponieważ nie egzystuje jeszcze policja dnogowa, któ- 
raby ściągała kary za tego rodzaju przekroczenie. 

Przejście natomiast ze światła reflektorowego na świalło 
miejskie uważam przy mijaniu się za niebezpieczne dla gaszą- 
cego reflektory, niegaszenie zaś za niebezpieczne dla samo- 
chodu idącego naprzeciw. 

Z powyższego wynika, że każdy samochód musi być zaopa- 
trzony w przepisowe światło Code, сі zaś, którzy się do tego 
nie zastosują powinni być karani. 


Pan PETAVI -- Dyrektor Towarzystwa „Dunlop“. 

Przypominają sobie Państwo zapewne te czasy, kiedy opony 
wylatując z obręczy pękały z hukiem i kiedy drugim koszma- 
rem automobilistów było oświetlenie acetylenowe, które 
rzadko dawało równe światło, Z tego powodu opowiadano 
sobie różne straszne historje. 

Wystarczyło by rurka gumowa. łącząca generator z latarnią 
odłączyła się wskutek wstrząśnienia a latarnia gasła i kata- 
strofa była nieunikn'ona, bowiem kierowca upodabniał się bie- 
gaczowi, który będąc w rozpędzie i mając przed sobą prze- 
szkody — nagle oślepł. 

W dzisiejszych czasach dzięki wprowadzeniu nowoczesnych 
sposobów utrzymywania opony na obręczy, pierwszy koszmar 
automobilistów, o którym wspomniałem na wstępie zginął raz 
na zawsze, drugi natomiast mimo wprowadzenia oświetlenia 
elektrycznego, zamiast zginąć nabiera cech „obowiązkowości 
istnienia", 

Na to mi ktoś powie, że przecież po zgaszeniu reflektorów 
mogą się palić latarnie miejskie, dobrze! ale o ile przy tem 
właśnie świetle można z trudem odróżnić idący naprzeciw 
samochód, to niemożliwem staje się dostrzec furmanki, prze- 
chodnia, cyklisty i t p. którzy usunęli się na prawą stronę 
drogi, podczas gdy samochód gwoli bezpieczeństwa stara się 
przybliżyć do prawej strony drogi i wówczas nie widząc przed 
sobą przeszkody niechybnie na nią wpadnie. 

Chcąc szanować przepisy swego kraju, z drugiej zaś strony 
chcąc też przedłużyć dni swego żywota, postanowiłem aż do 
czasu uregulowania tego zagadnienia wystrzegać się nocnych 
jazd, 


Pan BAEHR — Dyrektor garażu „Saint-Didier'"', 

Jechać ze zgaszonymi reflektorami nawet z najmniejszą 
szybkością jest niebezpieczniej, niż jechać z dużą szybkością 
z zapalonymi rellektorami przy mijaniu się maszyn. tak uczy 
mnie doświadczenie. 

Reflektory naprzeciw idącego samochodu wprawdzie ośle- 
piają ale nie wyłączając wówczas swoich reflektorów mamy 
możność dojrzenia przeszkód przed sobą, których się z pew- 
nością nie zobaczy przy zgaszonych reflektorach. 

Rozwiązanie tego problemu widzę tylko w ścisłem stoso- 
waniu się do przepisów drogowych oraz oświetlenia Code, 
które jednak jest dobre. 


Sekretarz Angielskiego Royal Automobil Klubu. 

Czego chcecie się Państwo spodziewać od człowieka, który 
zostaje ślepym w chwili kiedy właśnie musi dobrze widzieć — 
oczywiście tylko wypadku. 

Gaszenie reflektorów przy mijaniu się jest zatem najwięk- 
szym błędem jakiego może się dopuścić automobilista. 


* 
жж 


Z tych paru zdań i opinji zagranicznych asów widzimy, że 
aczkolwiek zdania są podzielone, jednak większość wypowiada 
się za niegaszeniem reflektorów. Bardzo chętnie wydrukujemy 
w następnym numerze opinje naszych czytelników w tej spor- 
nej a ważnej sprawie, 


ZJAZD PRZEDSTAWICIELI POLSKIEGO ZWIĄZKU 
MOTOCYKLOWEGO 


Delegaci na zjazd zebrani na Dynasach (od lewej do prawej): p. p. 


PROTOKÓŁ 


Nadzwyczajnego Walnego Zebrania Polskiego Związ- 

ku Motocyklowego, odbytego dnia 21 sierpnia 1927 r. 

w lokalu Warszawskiego Tow. Cyklistów na Dyna- 

sach o godz. 12-ej w południe przy obecności przed- 
stawicieli następujących klubów: 


P. K. M. — Warszawa (Polski Klub Motocyklowy) 
członków 87, przedstawiciele: Modzelewski, p. Czap- 
licki i inż. Rychter. 

W. К. S. i М. — Warszawa (Wojskowy Klub Sa- 
mochodowy i Motocyklowy) członków 30, przedsta- 
wiciel kpt Dołęga-Dołęgowski Stefan, 

W. Т. С. — Warszawa, Sekcja Motocyklowa (War- 
szawskie Tow. Cyklistów), ilość członków 27, przed- 
stawiciel: p. Janke W4.. 

Tow. Sport, „„Unja” — Poznań, członków 58, przed- 
stawiciel p. Koszczyński. 


19 


inż. Witold Rychter, kpt. Loteczka, 
kpt. Dołęga- Dołęgowski, Wiesław Modzelewski, Walenty Jakóbowski, Koszczyński, Aksman i B. Kalinowskię 


K. M. — Grudziądz, członków 26, przedstawiciel 
p. W. Jakóbowski. 

K. M. — Bydgoszcz, członków 50, zastępca upo- 
ważniony p. inż. Rychter z Warszawy. 

M. K. M. — Lwów, członków 47, przedstawiciel 
kpt Loteczka Roman i inż. Rudawski Tadeusz. 

КІ. Sport. „Cracovia“ — Kraków — w charakterze 
informacyjnym p. Aksman. 


Zagaił posiedzenie prezes Р, К. M, Modzelewski, 
w swej mowie dziękując za liczny zjazd przedstawi- 
cieli Klubów i przystępując do porządku dziennego, 
prosi o wybór przewodniczącego i sekretarza zebrania. 

Na przewodniczącego jednogłośnie zebrani powo- 
łują prezesa P. K. M, Modzelewskiego, na sekretarza 
kpt. Dołęgę-Dołęgowskiego Stefana. 

Przed rozpoczęciem merytorycznych rozpraw prze- 
wodniczący sprawdza listę upoważnionych do wzięcia 
udziału w rozprawach walnego zebrania związku 


DZIAŁ SPORTOWY 


i ilość reprezentowanych głosów poszczególnych klu- 
bów. Po sprawdzeniu okazało się, że 8 klubów nade- 
słało swoich upełnomocnionych przedstawicieli na 
zjazd, wobec czego zebrani jednogłośnie uznali ze- 
branie za prawomocne. 

Porządek dzienny, proponowany w zaproszeniu, 
przyjęto bez sprzeciwu. 

Przewodniczący odczytuje protokół z poprzedniego 
walnego zebrania P. Z. M., odbytego w dn. 21 kwiet- 
nia b. r. w Poznaniu, objaśniając obradującym różne 
zagadnienia. poruszone na zebraniu, 


Ustalenie siedziby Zarządu P. Z. M. 


Przewodniczący podaje do wiadomości zebranych, 
że z powodu niezałatwienia przez poprzednie walne 
zebranie w Poznaniu sprawy wyboru nowego Za- 
rządu Р. Z. M. sprawa ta pozostaje otwartą i winna 
być załatwiona przez obecne walne zebranie, nad 
którą to sprawą otwiera dyskusję i prosi zebranych 
o wypowiedzenie się. Po krótkiej dyskusji i na wnio- 
sek delegata M. K. M. inż. Rudawskiego Tadeusza 
walne zebranie uchwala uznać st. m. Warszawę za 


siedzibę Zarządu Р. Z, M. 


Wybór władz Związku. 


Przewodniczący proponuje przed przystąpieniem 
do faktycznych wyborów uzgodnić podział mandatów 
między poszczególne kluby i proponuje taki podział: 
dla klubów stołecznych członków Zarządu 5-u (pre- 
zes, sekretarz, skarbnik, kpt. sportowy i 1 członek), 
dla klubów prowincjonalnych miejsc w  Zarzą- 
dzie 4 (wiceprezes — Poznań, członek Zarządu — 
Grudziądz i Bydgoszcz 1 miejsce, Katowice jedno 
miejsce, Kraków — Lwów 1 miejsce. Wniosek ten 
został przez zebranych jednogłośnie akceptowany 
i po uzgodnieniu nazwisk delegatów, do Zarządu 
jednogłośnie zostali wybrani: 

Prezes — płk. Orlik Riickemann z Warszawy 

Viceprezes — p. Trzeciak z Poznania, 

Sekretarz — p. Janke W. Т, С. — Warszawa, 

Skarbnik — p. Czaplicki Р. К, M, — Warszawa 

Kapitan sportowy — p. Modzelewski — Warszawa, 

Członkowie Zarządu: 1) kpt. Dołęga-Dołęgowski 
Stefan W. К. S. i M. — Warszawa, 2) kpt. Loteczka 
Roman М, К, M. Lwów i M К. M. Kraków, 3) vacat 
(Grudziądz; Bydgoszcz), 4) Katowice. . жай 

Grudziądz, Bydgoszcz i Katowice nadeślą nazwiska 
członków Zarządu po uzgodnieniu kandydatów we 
własnym zakresie między klubami. 


Mistrzostwo torowe Polski. 


Walne zebranie uchwala na wniosek Р. К. М, War- 
szawa uznać wyścigi, urządzane w dn. 21 sierpnia 
b. r. na torze na Dynasach, za torowe mistrzostwo 
Rzeczypospolitej Polskiej na r. 1927. ; 

Następnie walne zebranie na wniosek К. M, „Unja” 
uchwala urządzić w dniu 2 października b. r. mistrzo- 
stwo Polski szosowe na szlaku: Strzelno — Mątwy — 
Kruszwica na długości dystansu 250, 300 kilometrów 
(nie dłuższym). Delegat „Unji' p. Koszczyński 
oświadcza, że organizacją i urządzeniem mistrzostwa 
zajmie się Klub „Unja” w Poznaniu. Przewodniczący 
prosi p. delegata o nadesłanie do dnia 5 wrześ- 
nia b. r. regulaminu wyścigów, dokładnej trasy 
i wszelkich danych organizacyjnych, 
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PRZEGLĄD SAMOCHODOWY i MOTOCYKLOWY 


Wolne wnioski. 
P, Jakóbowski, delegat K. M. Grudziądz, proponuje 


urządzenie w dn. 11 września b. r. „Zjazdu Gwiaździ- 
stego z całej Polski do Warszawy". Walne zebranie 
ze względu, że podobny zjazd będzie bardzo dodatnim 
czynnikiem popularyzatorskim sportu motocyklowego 
w Polsce i kapitalnie przyczyni się do wzajemnego 
towarzyskiego zbliżenia się klubów między sobą i pod 
każdym względem przyniesie korzyści tak dla sportu 
jak i sportowców, przychyla się do wniosku i projekt 
takiego zjazdu zatwierdza, z tem, że zjazd ten nosić 
będzie charakter turystyczno - towarzyskiej imprezy 
sportowej. 

Na tem przerwano obrady i odłożono dalszy ciąg 
na godz. 20-а tegoż dnia i w tymże lokalu bezpośred- 
nio po zakończeniu wyścigów torowych. 

Po przerwie o godz, 20-ej min. 15 przewodniczący 
wznawia dalszy ciąg obrad, na sali zjawia się nowo- 
wybrany prezes Związku р. płk. Orlik-Rickemann 
i prosi przewodniczącego o głos. W swem przemówie- 
niu jędrnem i krótkiem p. płk. dziękuje zebranym 
za wybór i przyjmuje godność prezesa, o ile nie znaj- 
dzie sprzeciwu u swej władzy przełożonej, oświad- 
czając dalej, iż w miarę sił i wolnego czasu zajmie się 
pracami związkowemi. Narazie nie stawia żadnego 
programu na przyszłość, gdyż przedtem pragnie za- 
znajomić się z nowym terenem pracy, z celami Związ- 
ku, poczem z całą епегбја obejmie przewodnictwo 
tegoż. Po tych słowach pożegnawszy zebranych, 
opuszcza salę. Przewodnictwo obejmuje nadal p. W. 
Modzelewski. 

Na porządku dalszy ciąg dyskusji nad organem 
związkowym, jakim ma zostać „Przegląd Samocho- 
dowy i Motocyklowy". Po dłuższej wyczerpującej 
dyskusji, w której zabierali głos: kpt. Loteczka, inż. 
Rychter, por. Wallmoden, p. Jakóbowski i inni, 
walne zebranie Związku uchwala uznać „Przegląd 
Samochodowy i Motocyklowy” za organ Związku 
i klubów motocyklowych i prosić redakcję tegoż mie- 
sięcznika o odpowiednią zmianę w tytule, a także 
zwrócić się do wszystkich klubów motocyklowych 
zszeregowanych w Związku o usilne propagowanie 
„Przeglądu Samochodowego i Motocyklowego” i 
współpracę redakcyjną zrzeszonych motocyklistów, 
a także umieszczanie stale kcmunikatów klubowych 
w „Przeglądzie“ (komunikaty płatne). Walne zebranie 
prosi Redakcję „Przeglądu Samochodowego" o urzą- 
dzenie numeru październikowego b. r. numerem pro- 
pagandowym sportu mctocyklowego. Kluby zrzeszone 
nadeślą odnośny materjał do Redakcji. 

Të ' 


Federacja międzynarodowa związków motocykl. 

Walne zebranie Związku, ze względu na przynależ- 
ność swoją do Międzynarodowej Federacji Związków 
Motocyklowych, postanawia uiścić jak najprędziej 
składkę 10 funtów szterlingów. 

W końcu przewodniczący prosi Kluby zrzeszone 
o wpłacenie w najbliższym czasie należnych składek 
do Związku. 

Na tem porządek dzienny został wyczerpany. Prze- 
wodniczący posiedzenie zamknął. 


Protokół podpisali: Modzelewski, 


Dołęga-Dołęgowski kpt, Rychter, 
Jakóbowski, Jamke, 
Koszczyński, Loteczka. 


PRZEGLĄD SAMOCHODOWY i MOTOCYKLOWY 


DZIAŁ SPORTOWY 


W TATRACH 


„...jeżeli impreza ta zyska sobie zwo- 
lenników wśród zawodników i publiczno- 
ści, pragnie Krakowski Klub Automobi- 
lowy rozpisać ją w przyszłym roku, jako 
konkurencję międzynarodową...” 


W słowach powyższych, zamieszczonych w enun- 
cjacjach o wyścigu tatrzańskim, organizowanym przez 
Krakowski Klub Automobilowy, przebija pewna nuta 
wątpliwości. Ze spokojem całym, z pewnością i od- 
powiedzialnością za rzucone tu słowa powiedzieć 
mogę nietylko „brawo — lecz zapewnić, iż już dziś 
można wyścig tatrzański rozpisać, jako konkurencję 
międzynarodową. К. К. Automibiłowemu mamy bo- 
wiem do zawdzięczenia zorganizowanie pierwszej 
w Polsce imprezy sportowej z zakresu automobilizmu 
na skalę prawdziwie europejską! Liczba zaś zgłoszo- 
nych zawodników i frekwencja publiczności, pomimo 
słabej i niepewnej pogody oraz mimo fatalnej огбат:- 
zacji dowozu publiczności, świadczy aż nadto dobrze 
o zainteresowaniu, jakie wyścig wzbudził i niewątpl'- 
wie wzbudzać rok-rocznie będzie. 


Zacznijmy od minusów, by tem wyraźniej podkreś- 
lić plusy. 

Pierwszym z nich jest z konieczności złe ustawie- 
nie trybun. Z konieczności, gdyż słusznem było za- 
łożenie ustawienia ich przy finish'u. Złe, bo ostatni 
zaledwie kilometr dostępny był dla tych, którzy na 
trybunach zasiedli Zaznaczyć tu zaś wypada, iż — jak 
to wskazuje załączona mapka trasy — najciekawsze 
jej odcinki ukryte były całkowicie przed okiem wi- 
dza. Taki wiraż pod Wodogrzmotami Mickiewicza, 
gdzie Mossau, Frihling i Liefeld — jak mi opowia- 
dano — pokazywali rzeczy doprawdy godne widze- 
nia, był dla nas, trybunowiczów, niedostępny. Raczei 
może należałoby zbudować trybuny o kilometr niżej 
i z pomocą tak już dziś udostępnionych środków łącz- 
ności podawać do wiadomości rezultaty biegów. 

Drugi błąd organizacyjny — to opóźnienie rozpo- 
częcia zawodów. Ten błąd jednak zapisać należv na 
korzyść kierownictwa wyścigów, gdyż wvnikał on 
z gentelmanerji w stosunku do publiczności. Fatalna 
bowiem dnia tego, jak już zaznaczyłem, oróanizacia 
dowozu zniewoliła kierownictwo biegów do ich opóż- 
nienia, by dać możność publiczności dojazdu na miej- 
sce przed zamknięciem trasy i rozpoczęciem hiesów. 
W tem miejscu niechai mi wolno będzie potępić w spo- 
sób jaknajostrzejszy Zakopiańską Spółkę Samochodo- 
wą. Mając do rozporządzenia szereg autobusów. sto- 
jących bezczynnie, uruchomiła ich zaledwie dwa czy 
trzy, narażając się na słuszne protesty ze strony pu- 
bliczności, oburzonej zbyt późnem wysyłaniem auto- 
busów na start. Takie rzeczy, jak nieład i awan- 
tury przy odwcżeniu publiczności do Zakopanego, jak 
opóźnianie się autobusów o godzinę, jak wreszcie — 
horrendum! — karygodne niedopatrzenie niedbalstwa 
szoferów, którzy do Morskiego jechali bez wystarcza- 
jącego zapasu benzyny — takie rzeczy w przy- 
szłym roku nie powinny się powtórzyć!!! 

Trzecim błędem — i ostatnim z poważnych - było 
wadliwe działanie zespołu chronometrarzystów. Cza- 


sy, podawane poniżej przezemnie, ustalane są do- 
piero w Warszawie, po dwu a niejednokrotnie trzy- 
krotnej zmianie ich, jakkolwiek bezpośrednio po wy- 
ścigu megafony ogłaszały czasy „oficjalne'. Ale i to 
drobiazg wobec świetności całej imprezy — jak już 
zaznaczyłem — pierwszej w Polsce imprezy na miarę 
naprawdę europejską, 


Starty odbywały się w tempie doskonałem. Jeden 
za drugim, wychodzili zawodnicy ku mecie, nie tracąc 
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drogiego czasu, nie narażając nikogo na zbyt długie 
przerwy oczekiwania. Służba łączności, zorganizowa- 
na dobrze, podawała do wiadomości trybun miejsce 
znajdowania się w danej chwili zawodnika. Cztery 
punkty kontrolne — start, koniec prostej za Łysą 
Połaną, Wodogrzmoty Mickiewicza i cota 1205 (mniej- 
więcej 1'/, klm przed finish'em) — z których poda- 
wano meldunki, pozwalały: uprzytomnić sobie tempo 
biegów. То tempo było, jak w każdym wyścigu, de- 
cydujące, w tym zaś wyścigu połączone było jeszcze 
z koniecznością wykazania przez kierowcę specjal 
nej sprawności i techniki „brania'* wiraży, jakiemi tra- 
sa biegu była usiana. Wielką klasę pokazał tu mistr” 
Liełeldt, Frühling, Mossau, Schwarzstein, Potocki, 


DZIAŁ SPORTOWY 


Ripper jr. oraz wielu innych. Na specjalną wzmiankę 
zasługują panie Wrońska (BSA) i Schielowa (Tatra), 
Ta ostatnia zdobywając najlepszy czas dnia w swojej 
kategorji, zdobyła też ogólny aplauz publiczności 
i nagrodę p. Jerzego Judkiewicza. 

Mówiąc o nagrodach, słów kilka należy i im po- 
święcić. Jest wielką zasługą ofiarodawców, iż potrafili 
wyzbyć się tej naturalnej i poniekąd zrozumiałej 
ambicji wyznaczania tylko tych i takich nagród, któ- 
re z góry predystynowane są dla asów. К. К. A. 
miał do rozporządzenia osiem nagród dla motocykli 
i dwadzieścia cztery nagrody dla samochodów. Na- 
środy te podzielono tak umiejętnie, iż przewidziano 
je nietylko dla miejsc pierwszych, lecz dla drugich, 
trzecich i nawet czwartych. Stworzono poniekąd sy- 
stemat nagród, systemat, godny naśladowania, Owo 
pochwalne wyróżnienie, jakiem jest przyznanie za- 
wodnikowi nagrody, owo zachęcenie go do dalszej nad 
sobą w zakresie sportu pracy, zostało podzielone 
pomiędzy wielką liczbę współzawodników — i to jest 
jeszcze jedną wielką zasługą К. К. А. Co do chara- 
kterystyki nagród, to samochody miały do dyspozycji 
cztery nagrody przechodnie: Automobilklubu Polski 
za bezwzględny najlepszy czas dnia, К.К. А. za naj- 
lepszy czas dnia dla samochodu turystycznego, Gmi- 
ny Miasta Krakowa za najlepszy czas dnia dla sa- 
mochodu wyścigowego i polskiego przedstawicielstwa 
Bosch'a za bezwzwględny czas dnia, o ile osiągnięty 
on będzie na świecach Bosch'a (w razie przeciwnym 
nagroda nie jest rozegrana). Ta ostatnia nagroda jest 
najtrudniejszą ze wszystkich istniejących dotychczas 
na wyścigu tatrzańskim, warunkiem bowiem koniecz- 
nym do przejścia jej w następne ręce jest ni mniej, ni 
więcej, tylko poprawienie wyniku roku poprzedniego. 
Pozostałe nagrody samochodowe i motocyklowe przy- 
znawane są indywidualnie i jednorazowo poszczegól- 
nym zawodnikom za wyczyny sportowe, przewidziane 
w regulaminach nagród. 


Pewien posmak „wielkości'* nadały wyścigom wy- 
padki. Przypisać je należy jedynie deszczowi, jaki 
nie zaoszczędził w tym dniu trasy, czyniąc ją miej- 
scami wprost niebezpieczną, Wiraże — specjalnie 
wiraże na Wodogrzmotach i ósemka przed finish'em— 
wymagały od kierowców wiele odwagi, ostrożności 
i rutyny. Kierowcy opowiadali, iż na wirażach za- 
rzucało ich o 180°, wprost w kierunku, przeciwnym 
wyścigowi. Wiele też czasu traciły maszyny na wi- 
rażach, a dokładne chronometrowanie czasu wyka- 
załoby niezawodnie, iż słabe niejednokrotnie wyniki 
spowodowane były właśnie utratą na wirażach całe- 
go zdobytego na prostych czasu. Siódmy z rzędu star- 
tujący na Harley'u Gabryś na przedostatnim wirażu 
spada i przewraca się z motocyklem, Dosiada jed- 
nak swego rumaka i kończy wyścig w czasie — rzecz 
prosta — słabym, niemniej jednak przyjęty śromkim 
oklaskiem. Czternasty ze startujących zrosił już trasę 
krwią. Rudawski na Indianie z przyczepką przeje- 
chał szczęśliwie przez drugi punkt kontrolny, poczym 
na najbliższym wirażu jego partner wychylił się 
z przyczepki tak, że wypadł, raniąc się nieszkodliwie, 
acz boleśnie, w twarz. Trzeci wypadek skończył się 
również boleśnie, lecz... dla kieszeni posiadacza do- 
skonałego Rolland-Pilain, Krauzego, który tak niefor- 
tunnie wjechał na barjerę, iż rozwalił samochód. 
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Czwarty wreszcie i ostatni wypadek — wytopienie 
panewek — wymaga ze względu na przestępczy jego 
charakter ukrycia nazwiska zawodnika... 


Zapisane do wyścigu samochody podzielono na 
cztery grupy: A — motocykle bez przyczepek: В — 
motocykle z przyczepkami; С — samochody tury- 
styczne (? czy nie sportowe 2); D — samochody wy 
ścigowe. Rezultaty poniżej: 

Kategorja A. 1) Miśkiewicz (Harley-Davidson, 
1000 ccm) w czasie 8 m. 54 sek, szybkość średnia 
50,562 klm/godz., 2) Naormiakowski (Harley) 9. min. 
3 век.; 3) Gabryś (Harley — upadek!) 9. min. 27. 
sek.; 4) Kustanowicz (Е. М.) 9. min. 40 sek: 5) Li- 
tyński (AJS) 9 min. 44. sek.; 6) Łysek (Motosaco- 
che) 9 min. 58 sek: 7) Stiller (Motosacoche) 10 min. * 
27 sek. 8) Gargul (AJS) 13 min. 51 sek. 

Kategorja B.: 1) Zagórowski (Indian, 1000 ccm) 
w czasie 10 min. 6 sek., szybkość średnia 44,554 
klm/godz., 2) Zandowski (FN, 350 ccm) 10 min. 28 
sek., 3) Wrońska (BSA 350 ccm) 13 шіп. 15 sek. 

Kategorja С. 990 ccm — 1) Kirszyn (Fiat) 10 min. 
415), sek., szybkość średnia 44,659 klm/godz. 

1000 ccm — 1) Schielowa (Tatra) 12 min. i %; 
sek., szybkość średnia 37,229 klm/godz., 2) Dygat 
(Tatra) 12 min. 15 i 7); sek., 3) Koziański (Tatra) 
12 min. 221), sek. 

1500 cm — 1) Vetterli (Bugatti) 7 min. 44 i 7), 
sek., średnia szybkość 58,141 klm/godz.(!); 2) Fru- 
ehling (Steyr) 8 шіп, 31 i 7), sek: 3) Romer (Fiat) 
10 min. 28 sek.; 4) Kirszyn (Fiat p. Kriegerowej) 
E шір. 37 sek.; 5) Bukowiecki (Fiat) 10 min. 56 
13 sek. 

2500 ccm — 1) Ripper jr. (Lancia) 7 min. 45 i 1/5 
sek., szybkość średnia 58,064 klm/godz. 

3000 ccm — 1) Schwarcstein (Austro-Daimler) 
7 min. 40 sek, szybkość średnia 58,769 klm/godz.; 
2) Bitschan (AMD) 7 min. 51 i j sek.: 3) Potocki 
(AMD kareta) 7 min. 51 i */, sek: 4) Albinowski 
(ADM) 8 min. 56 sek. 

350 ccm — 1) Zakrzeński (Chrysler) 8 min. 24 
i th; sek. 

7000 ccm — 1) у. Ventzel-Mossau. (Mercedes- 
Benz) 7 min. 2 sek, szybkość Średnia 63,981 klm/ 
godz.: 2) Muentz (Cadillac) 9 min. 18 sek 

Kategorja D. 1) Liefeldt (Austro-Daimler) 
6 min. 48,6 sek. szvbkość średnia 66,176 klm/godz., 
21 Kapliński (Fiat 990 ccm) 7 min. 59 i 2), sek. 

Tyle głuche liczby, Bliższe przypatrzenie się im 
jednak daje nader ciekawy obraz, stwierdzając prze- 
dewszystkiem po raz jeszcze ten fakt, iż Liefeldt nie 
tylko w konkurencji krajowej jest pierwszorzędym, 
wvsokiej klasy kierowca. Zdobywając najlepszy czas 
dnia przed potężnym Mercedesem dał raz jeszcze 
dowód wielkiei maestrji, jaka niewątpliwie pozwoli 
mu stawić czoło wielu zagranicznym wsnółzawodni- 
kom. Recordman trasy mieć bedzie w roku przysz-- 
łym okazję brcnienia zdobytych przez siebie nagród 
nrzechodnich Automokilkulbu Polski. Gminv Miasta 
Krakowa i Bosch'a Nie wątpimy, iż z powodzeniem! 

Gość nasz. p. v. Wentzel-Mossau, zadowolnić się 
musiał w ogólnej klasyfikacji miejscem drusiem, acz- 
kolwiek mamy powody do przypuszczeń, iż przyje- 
chał do nas po pewne zwyciestwo. I jemu rok przy- 
szły daje trudne zadanie bronienia zdobytei przez 
siebie w r. b. nagrody przechodniej К. K. A. 
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Wreszcie na czoło kierowców w zapasach górskich 
wysunęli się Schwarcstein, zwycięzca raidu, a da- 
łej Ripper jr., zajmując czwarte miejsce, dr. Vet- 
terli na piątem, Bitschan na szóstem i dr. Potocki 
na siódmem, stwierdzając dobre panowanie nad wi- 
rażami, Szczególniej brawurową jazdą pochwalić się 
mogą Ripper, Vetterli, a specjalnie Fruehling, który 
widocznie „na dole” stracił zbyt wiele, by ratować 
się swietnym finish'em. Со do dalszych wozów, to 
ciężki Cadillac nie wróżył nic pomyślnego i wróżb 
tych nie zawiódł, zaś sukces małej Bugatti, która 
dzielnie potrafiła stawiać czoło trzem i siedmiu 
litrom, przychodząc bezpośrednio po nich, zapisany 
być winien na równi na konto i kierowcy, i tej „naj- 
rasowszej' ze sportowych maszyn. 


Co mówi o sobie mistrz Choiński? 


Jako sprawozdawca „Przeglądu Sam. i Mot.“ od- 
wiedziłem kilka dni temu w lecznicy „Omega” р. H. 
Choińskiego, Zajmuje on duży, dwuokienny pokój па 
3-im piętrze. Pośrodku, na łóżku z jakimś dziwacz- 
nym przyrządem, przypominaiącym inkwizycję hisz- 
»ańską, leży pan Henryk. Na mizernej twarzy znać 
jeszcze Świeże blizny od ran. Z żywym uśmiechem 
przyjmuje odwiedziny i serdecznie, mocno ściskając 
dłoń, wita się. Przedewszystkiem pytam się o zdro- 
wie. „A no jeszcze nic dobrego. Mam złamaną nogę 
poniżej biodra. Ten właśnie przyrząd, który tak stra- 
sznie wygląda, nastawia mi kość z siłą 20 klg. Spra- 
wia mi to straszny ból, gdyż nerwy i muskuły nieprzy- 
zwyczajone do podobnej roli opierają się temu. Mie- 
dnica zrasta się sama. Żebra też. Gorzej jest z płu- 
cami, 64у2 wskutek wewnętrznych obrażeń i krwo- 
toku, stan ich jest podejrzany, Wysięk, który był, 
już ustąpił. Oprócz tego miałem zwichnięty palec le- 
wej nogi, rany na rękach i twarzy, które, jak widać, 
już się zagoiły. W każdym razie, doktorzy zapowia- 
dają mi jeszcze 3 tygodnie leżenia w łóżku i przez 
następne 3 tygodnie masaże. Dopiero wtenczas będę 
mógł opuścić lecznicę, Na jesień i zimę wysyłają mnie 
do Zakopanego, by zaleczyć płuca. Leczy mnie dr. 
Wertheim, Offenberg i Gurbski*, O przebiegu wypad- 
ku mistrz opowiada z niechęcią, zaznaczając, że przy- 
tomność stracił przed uderzeniem o barjerę, w prze- 
ciwnym bowiem razie, napewnoby wyszedł więcej 
obronną ręką. Czyta dużo gazet. interesując się prze- 
dewszystkiem sportem motocyklowym. Ma tylko zal 
do „Polskiego Radja, że w najciekawszym momencie 
transmisji z wyścigów pod Morskiem Okiem przer- 
wało audycję dla zupełnie obojętnego wykładu rol- 


Październikowy numer „Przeglądu Samocho- 
dowego i Motocyklowego” poświęcony będzie 
sportowi motocyklowemu. Prosimy Kluby Mo- 
tocyklowe о nadsyłanie do Redakcji mate- 
rjalu do zobrazowania rozwoju motocyklizmu 
w Polsce. 
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Cichutko, z wyłączonym zapłonem, sunął pod wie- 
czór przecudną drogą z Morskiego do Zakopanego 
sznur wozów... 

Zbyt świeże były wspaniałe wrażenia, by karmić 
się już wspomnieniami, Zbyt wiele mieliśmy uczu- 
cia wdzięczności dla organizatorów, by myśleć 
o przykrościach. A jednak... była myśl, która mnie 
przynajmniej zatruwała chwile powrotu. Posłyszana 
wiadomość, iż ponoć w roku przyszłym Zarząd Za- 
kopanego nie zgodzi się na urządzenie wyścigów... 

Prawda to — czy plotka? 

Chyba plotka. 

Klimatyka — ta Klimatyka, która ofiarowała na- 
środę, przyczyniając się do uświetnienia zawodów — 
miałaż-by postawić swe veto? 


Bolesław J. Kachel, 


niczego. Na zapytanie, czy w następnym sezonie da 
nam podziwiać niezrównaną jazdę, odpowiada: „naj- 
pierw nauczę się chodzić, a potem zobaczymy. Teraz 
jeszcze nic nie wiem“. Po godzinnej pogawędce że- 
бпат się, życząc w imieniu „Przeglądu Samochodo- 
wego i Motocyklowego” prędkieśo powrotu do zdro- 
wia i sportu. W. Р. 


Oficjalna klasyfikacja Kierowców 
z VI Międzynarodowego Raidu Automobil- 
Klubu Polski 
Komunikat Automobilklubu Polski, ogłoszony w 7 
numerze „Auta”, podaje szczegółową klasyfikację 
zawodników 2 V1 Międzynarodowego Raidu w dniach 

5—10 czerwca b. r.: 
1. Szwarcsztajn Stanisław па sam. Austro-Daimler 
2. Liefeldt Henryk na sam, Austro-Daimler 
2a. Ppłk. Dembowski Erazm na sam. Chrysler 
3. Ripper Wilhelm na sam. Lancia 
4. Hahn Stanisław na sam, Chrysler 
5. Bitschan Paweł na sam. Chrysler 
6. Swoboda na sam. Chrysler 
7. VWassele (zaw.) na sam. Hotchkiss 
8. Gay (zaw.) na sam. Fiat 
9. Rahnenfeld (zaw.) na sam. Fiat 
Porczyński (zaw.) na sam. Fiat 
11. Grabowski Józef na sam. Ansaldo 


12. Rychter Witold na sam. Tatra 

13. Ppłk. Bogdanowicz na sam. Tatra 

14. Koziański Tadeusz na sam. Tatra 

15. Widawski Jerzy na sam. Dodge 

15a. Kpt. Czarnecki Stefan na sam. Tatra 
16. Mrajski Władysław na sam. С, W. $. 
16a. Kpt. Jaworski na sam. Ford 

16b. Por. Iwanicki Antoni na sam. Dodge 
17. Bogucki na sam. Steyr. 


Zapomocą cyfr z literami oznaczono klasyfikację 
kierowców wojskowych, którzy do ogólnej klasyfikacji 
nie należeli. 
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W dniu 27 sierpnia fabryka samochodów „Ursus” w Czechowicach wypuściła 


pierwszy seryjny silnik. — Na fotografji widzimy silnik ten na próbie па dynamometrze 
wodnym „Froude”. 


(Poza silnikiem stoją, od lewej do prawej: inż. W. Jakusz — Kierownik biura 
technicznego; inż. W. Januszewski — Dyrektor Zarządzający Zakładów Mechanicznych 
„Ursus”; inż. Т. Hennel — Dyrektor fabryki samochodów; inż. Р. Kraczkiewicz — 
Zastępca dyrektora fabryki samochodów). 
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PRZEGLĄD SAMOCHODOWY i MOTOCYKLOWY 


FABRYKACJA ŁOŻYSK SILNIKÓW 
SAMOCHODOWYCH 


W chwili obecnej, kiedy jest mowa o fabrykowaniu 
w Polsce małych lekkich samochodów, wydaje mi się 
potrzehnem zaznajomienie czytelników „Przeglądu 
Samochodowego i Motocyklowego” ze sosobem fabry- 
kacji łożysk używanych przez Ford Motor Co w De- 
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troit od roku 1914 i w Centralnych Warsztatach Sa- 
mochodowych od 1923 r. 

Do 1914 roku produkcja dzienna Ford Motor Co. 
nie przekraczała 1000 wozów. Obróbka zwykła na re- 
wolwerówkach była jeszcze możliwa, lecz gdy pro- 
dukcja fabryk Forda zaczęła wzrastać coraz bardziej, 
stało się niezbędnem znalezienie nowych metod by 
dojść do ceny kalkulacyjnej możliwie jaknajniższej. 
Było to zadanie bardzo trudne — lecz zostało przez 
inżynierów Ford Motor Co. rozwiązane, przez usu- 
nięcie obrabiarek zwykłych, rewolwerówek i rozwier- 
taków, a wprowadzanie wiedzy nowych metod dla 
noży tokarskich, oraz przepychaczy zębatych dla wy- 
kończania wewnętrznych powierzchni okrągłych. 

Podwozie Forda zawiera 69 łożysk, z których 30 
łożysk są z żeliwa szarego, stali lub babitu, wobec 
czego pozostaje do zrobienia 39 łożysk z bronzu 1. j. 
przy produkcji dziennej 1000 samochodów (w 1914 r.) 
warsztat łożysk wykańcza regularnie około 35.000 — 
40.000 łożysk dziennie. 

Do 1 kwietnia 1923 r. łożyska były wykonywane 
metodami zwykłemi, па rewolwerówkach, automatach, 
wiertakach, niektóre były obrabiane bezpośrednio 
z prętów pelnych, wstławianych na rewolwerówkach, 
inne odlewane, rozwiercane nożem, potem rozwierta- 
kiem na maszynach pionowych. 

Dyrekcja warsztatu zdawała sobie dokładnie spra- 
wę, że te 35.000 łożysk kosztowały więcej niż po- 
winny były, lecz była zajęta sprawami znacznie więk- 
szemi, tak że dopiero w 1913 r. zaczęły się zmiany; 
przedewszystkiem produkcja łożysk została połączo- 
na w jedną całość, oddaną pod dyrekcję jednego kie- 
rownika i zamieniła się na oddzielny warsztat 

Pierwszą zaatakowaną czynnością było rozwierca- 
nie rozwieriakiem otworów łożyska. Przedewszyst- 
kiem, wszystkie rodzaje rozwiertaków zostały wypró- 
bowane, lecz tylko mocne rozwiertaki z jednego ka- 
wałka zachowywały swoje wymiary, ale przez krótki 
okres czasu, gdy tymczasem rozwiertaki nastawne nie 
dawały dobrych rezultatów przy przyśpieszonej pro- 
dukcji. Wreszcie spróbowano przepychacze okrągłe, 
które zachowywały długo swoje wymiary, zostały 
ostatecznie przyjęte. 


Przepychacz okrągły jest używany w potężnych 
prasach, zachowuje długo swoje wymiary, jest bardzo 
łatwo ostrzony, robi otwory, które są prawie dosko- 
nale okrągłe i zadziwiająco gładkie. 

Niedogodność stanowiło to, że te otwory nie są 
nigdy proste i nie mogą być dokładnie prostemi po- 
nieważ najmniejsza zmiana w twardości materjału 
ścianek łożyska lub w naostrzaniu poszczególnych zę- 
bów przepychacza, niehybnie wyprowadza ją od linji 
prostej, kiedy ona jest przepychana przez łożyska. 

Odchylanie osi łożyska od linji prostej może się 
wahać od 0 mm 012 do 0 mm 075, 

Przepychacze okrągłe mają bardzo wielką zaletę, 
gdyż pracują szybciej niż jakiekolwiek inne narzę- 
dzia przy wykończaniu otworów okrągłych i właśnie 
to szybkie charakterystyczne działanie pozwala za- 
chować in właściwe miejsce w zakładach Forda. 

Podajemy 5 przykładów fabrykacji przepychaczy 
okrągłych. Jeden najmniejszy, jeden największy 
z używanych średnic i 3 inne średnicy średniej. 

ys. 1 przedstawia jeden z najmniejszych przepy- 
chaczy okrągłych używane w Ford Motor Co. dla ro- 
bót w bronzie, tym przepychaczem okrągłym robi się 
maxim. 2000 otworów przed ostrzeniem. Jeden ro- 
botnik z prasą robi około 450 łożysk na godzinę, Pod- 
czas regularnej pracy ostrzenie dokonywa się co 5 go- 
dzin, Pomimo to okres ten zależy od twardości czę- 
ści, czasami trzeba ostrzyć po 50 sztukach. 

Rys. 2 przedstawia jeden z największych prze- 
pychaczy okrągłych używanych przez Ford Motor Co. 
dla robót w bronzie. Przepychacze te mają zęby sze- 
roko rozstawione, to też wymagają one mniejszej 
siły dla wykonania tej pracy. Jeden człowiek i jed- 
na prasa wykonywa od 2500 do 3000 otworów o dług. 
65 mm. w 8 godzin, w bronzie. 

Rys. 3 przedstawia przepychacze będące obec- 
nie w użyciu w Ford Motor Со. Pracują one w ru- 
rze z bronzu i wymagają krawędzi bardzo wyostrzo- 


D : 58, 395 


nych i ostrzenia prawie co 100 szt, Jeden człowiek 
i jedna prasa wykona około 3000 otworów przy 8 godz. 
pracy. 

Rys. 4 przedstawia przepychacz, który służy do 
wydrążania główek korbowodów do silnika Ford. Pra- 
cuje on w białym metalu. Posiada nóż, który robi po- 
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dwójny rowek do oliwienia podczas wykończania 
średnicy. 

Przed zastosowaniem tych przepychaczy używano 
tak zwane rozwiertaki nastawne i tym sposobem 
otrzymywano tylko 20 borowań na godzinę, to wy- 
magało użycia 1 wiertaka i 1 robotnika, aby módz wy- 


Fig. 3. 


konać komplet do 50 wozów dziennie. Tymczasem 
z nowym przepychaczem 1 robotnik i 1 prasa wy- 
drąża około 4500 w ciągu 8 godzin. 

Rys. 5 przedstawia przepychacz okrągły używany 
do borowania części kutych. Ten przepychacz bardzo 
dokładnie wykończa średnicę otworu, która uprzed- 
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nio była wyżłobkowana dla klinów pod kątem 180". 
To żłobkowanie wymaga prowadnicy dla prowadze- 
nia narzędzia wykończającego żłobkowanie. 
Wszystkie te przepychacze, jak również większość 
narzędzi tnących używanych w Gord Motor Co, są ze 
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stali rapid Zenith!" fabrykowanej w Carpenter Steel 
Cy U 

Przepychacze są ostrzone przez szlifowanie. 
Wszystkie przepychacze winny mieć zęby nacinane 
małym nacięciem w trzech punktach rozłożonych co 


120° na każdy ząb i stopniowane о 30° co następny 
rząd. 

Przepychacze nie posiadające tych nacięć mają 
tą wielką niedogodność, że robią wióry zupełnie pier- 
ścieniowe i wobec tego trudne do zdjęcia z zębów 
готміегіаКа, 

Zęby przepychaczy są o średnicy mniejszej od 
strony wejścia i 2 lub 3 ostatnie zęby mają często 
większą średnicę od średnicy otworu wykończonego. 

Biuro konstrukcyjne С. W, 5. już w roku 1923 opra- 
cowało wykonanie i sposoby zastosowania rozwier- 
taków przepychowych do wyrobu łożysk tulejowych 
samochodu С. W. S. 

Wyniki otrzymane były bardzo zadawalniające. 
Ten rodzaj rozwiercania został też zastosowany dla 
otworów sworzniowych w tłokach aluminjowych. 

Sworzeń stalowy cementowany pracuje bezpośred- 
nio na powierzchni aluminjowej. Opracowanie roz- 
wiertaka przepychowego do tłoków musiało być zro- 
bione z wyjątkową starannością, gdyż warunki jakim 
musi odpowiadać są dość różnorodne, mianowicie mu- 


НОТА. — Częsci OZNACZONE LITERĄ R. 
SĄ SZLIFOWĄNE, 
Fig. 6. 


szą dać zupełne pokrycie otworów obydwu nadle- 
wów, otwór dokładnie okrągły, utrzymać ścisły wy- 
miar oraz utwardnić powierzchnie nadając jej jaknaj- 
lepszą gładź. 

R. G. 


GU = 


Nr 22 


PRZEGLĄD 


SAMOCHODOWY i MOTOCYKLOWY 


JaK zwiększyć trwałość oleju w silnikach 
samochodowych? 


Pierwszym warunkiem dla ekononiicznego zużvcia 
oleju automobilowego jest używanie oleju wysokowar» 
tościowego, posiadającego dla danych warunków 
pracy silnika odpowiednią ciekłość i charakter, 
Trwałość jednak tak dobranego oleju zależy od 
obchodzenia się z nim. 

Nawet najiepszy olej rozcieńczy się i straci na swej 
wartości smarnej, gdy material pędny przedostanie się 
do karteru między tiokiem a ścianką cylindra. Aby 
jaknajbardziej ośraniczyć rozcieńczanie oleju, należy 
baczyć, aby podczas jazdy mieszanka nie była zbyt 
bogatą, jakoteż unikać należy zatapiania gaźnika, 
szczególnie w porze zimowej. Biegu jałowego należy 
się możliwie wystrzegać i pamiętać, aby silnik wtedy 
pracował na bardzo małym gazie, 

Należytą uwagę nałeży zwracać na zapłon. Celem 
uniknięcia zbyt intensywnego chłodzenia silnika 
w porze zimowej, należy przykrywać go pokrowcem 
iub derką. Filtry olejowe należy często kontrolować 


— 


WARSZAWA, SRIERNIEWICKA 27/29. 


SILNIKI SPALINOWE 


Diesel'a, pół Diesel'a, dwusuwne do mły- 
nów, eleKtrowni, fabryk, pomp i t. p. 


ARMATURA 


do рагу, gazui wody—spec. dla cukrowni 


SPRZEDAŻ SILNIKÓW NA DŁUGOTERMINOWE ROZPŁATY 


ZARŁADY MECHANICZNE 


„URSUS” 


Sp. AKc. 


i czyścić. Dopełniać olej do właściwego poziomu czę- 
sto małemi ilościami, jest więcej wskazane niż więk- 
szemi ilościami w dłuższych odstępach czasu. 


Jak się czyści Kartery? 

Natychmiast po ukończeniu jazdy należy spuścić 
ciepły jeszcze, a zatem dobrze zmieszany olej, który 
bardzo szybko spływa, co daje pewność, że wraz 
z olejem wvpłyną z karteru nieczystości. Pod żad- 
nym warunkiem nie należy przepłukiwać  karteru 
naftą, ponieważ pozostałe w jego wgłębieniach resztki 
tejże rozcieńczyłyby świeży olej.  ożłyby one rów- 
nież oddzielić od ścian karteru pozostałości, stano- 
wiące nierozpuszczalne substancje, które, przedo- 
stawszy się do części smarowych, mogłyby stać się 
powodem uszkodzenia maszyny. 

Przeważnie wystarcza samo spuszczenie ciepłego 
oleju, w przeciwnym razie należy przepłukać karter 
świeżym olejem w ilości 1 — 2 litrów. Olej ten, 


po przefiltrowaniu będzie znów zdatny do użytku. 
Przedruk dozwolony z podaniem źródła Vacuum Oil Company 


5. A. Czechowice 


Warszawa. 


O D L EW Y 


żeliwne, wysokowartościowe i metali pół- 
szlachetnych: bronz, glin, białe metale i t.p. 


SAMOCHODY 


Dostawa w styczniu 1928 roKu 


POLES K | 


ZWIĄZEK MOTOCYKLOWY 


WARSZAWA, UL. OBOŻNA ap DYNASY 


REGULAMIN 


MOTOCYKLOWEGO ZJAZDU GWIAŻDZISTEGO DO WARSZAWY 


$ 1. Przepisy ogólne 


Na mocy uchwały Nadzwyczajnego Walnego Zebrania Pol- 
skiego Związku Motocyklowego z dnia 21 sierpnia 1927 r., 
Zarząd Polskiego Związku Motocyklowego organizuje w dniu 
11 września 1927 r. jednodniową jazdę konkursową dla mo- 
tocykli pod nazwą „Motocyklowy Zjazd gwiaździsty do War- 
szawy”. 

Konkurs ten jest konkursem sportowym, rezerwowanym dla 
członków polskich klubów. motocyklowych i sekcji motocy- 
klowych towarzystw sportowych. 


8 2. Marszruta 


Marszruta może być przez każdego uczestnika zjazdu do- 
wolnie wybrana, jednak tak, by nie wynosiła mniej jak 150 
klm. i by szlak jazdy nie prowadził dwa razy tą samą drogą. 

Każdy z uczestników może sobie obrać szlak przekracza- 
jący 150 klm. Za każdy pełny kilometr zrobiony w dniu zja- 
zdu ponad przepisane 150 klm. liczyć się będzie punkty do- 
datnie wedle poniższej tabelki, 


Motocykle pojedyńcze 


1 do 175 ctm* 0,15 punkta 
2 i 250, 0,14 , 
3. KR Re Een 

4. A) 500 „ 013 , 

5 EW w OE 

6 1000, 011 „ 

7. ponad 1000 ,, 0,10 


Motocykle z bocznemi wózkami 


ib do 350 ctm* 0,18 punkta 
2, ap 600 , 015 5а 
С) н 1000 „ ls У, 
4. ponad 1000 . Оа, 


8 3. Warunki wymagane dla motocykli 


Do konkursu dopuszczone będą wszystkie motocykle wy- 
ekwipowane zgodnie z Międzynarodowym Regulaminem Spor- 
towym F, I. С. M, a mianowicie: 


1. Motocykle pojedyńcze 


2 niezależne hamulce; 

błotniki, szersze z każdej strony od pneumatyków przynaj- 
mniej o 1 ctm. i zakrywające przynajmniej 120% koła przedniego 
i 180° koła tylnego; 

siodełko; 

wydmuch urządzony tak. by w żadnym wypadku nie zagra- 


żał zawodnikom. Rura wydmuchowa winna być conajmniej 
do piasty tylnego koła; 

bagażnik conajmniej na 50 kg.; 

podstawkę do podnoszenia tylnego koła; 

zbiornik lub zbiorniki na benzynę o pojemności 
mum 5 l; 

zbiornik lub zbiorniki na oliwę o pojemności minimum 1 L 


mini- 


2. Motocykle z bocznemi wózkami 


Poza „sprzętem przewidzianym dla motocykli pojedyńczych 
winny posiadać: 

karoserję conajmniej na 1-бо pasażera. 

Obecność pasażera obowiązkowa. 

W sprawach ewentualnych odchyleń od niniejszych prze- 
pisów decyduje bezapelacyjnie Komisja przyjmująca (patrz 
$ 13 niniejszego regulaminu) i żadne reklamacje w tym wzglę- 
dzie nie będą brane pod uwagę, 


8 4. Podział motocykli na klasy i kategorje 


Motocykle biorące udział w konkursie dzieli się na nastę- 
pujące klasy i kategorje: 
Klasa A. Motocykle pojedyńcze 


kategorja 6 do 175 ctm* waga min. 50 Кір, 


D A ” 250 „ » 60 , 
ӨБ, 350, k 735 ,, 
» С D 500 D DI 85 . 
Ша Bett „o ШІ w 
» Е D 1000 r Е 00 120 “+ 
3% ропай 1000 ,, үй 12577” 


Kiasa В. Motocykle z bocznemi wózkami 


kategorja B/S do 350 сіп waga min. 115 klg. 


Е „ 600 . ag m 125 
G ,1000 . D o 160 , 
ponad , 1000 , a i 170 
§ 5. Zapisy 


Zgłoszenia do konkursu zawodnicy winni kierować do Za- 
rządów swych klubów, które prześlą je tak, by wpłynęły naj- 
dalej do 9 września do Zarządu Polskiego Związku Motocy. 
klowego (Warszawa, ul, Oboźna 3/5 — Dynasy). Zgłoszenia 
winny być uskuteczniane na deklaracjach wg. załączonego 
wzoru. 

Zarządy klubów mogą odmówić przyjęcia zapisu bez podania 
powodów. 

Wpisowe wynosi zł. 10.— od motocykla i należy je wnieść 
równocześnie z deklaracją do Zarządu klubu. Zarządy klu- 
bów prześlą te sumy wraz z deklaracją do Zarządu P. Zw. Mot. 

Zapisy bez opłaty wpisowego są nieważne. 


Wpisowe zwraca się tylko w wypadku nieprzyjęcia zgło- 
szenia i w razie zaniechania konkursu lub jego odłożenia. 


$ 6. Książki drogowe 


Każdy uczestnik otrzymuje przed startem książkę drogową, 
zawierającą rubryki, wypełnione przez Zarząd swego klubu: 

marka motocykla; 

klasa i kategorja, 

nazwisko i imię kierowcy; 

marszruta; 

maksymalny i minimalny czas na odbycie szlaku; 

miejscowości i władze, które powinny potwierdzić przejazd. 


8 7. Start 


Każdy uczestnik podaje przy zgłoszeniu dokładny szlak wy- 
branej przez siebie drogi. 

Start z danego miejsca wyjazdu musi być potwierdzony 
przez osobę lub urząd podany przez Zarząd klubu uczestnika. 

Czasy wyjazdów wyznaczą Zarządy klubów tak, by zawod- 
nicy przybyli do Warszawy pomiędzy godz. 14 a 18 dnia 
11 września r. b. 


8 8. Czas przepisany na odbycie jazdy 


Na przebycie szlaku ustanawia się maksymalny czas wg. 
następujących średnich szybkości: 


kl A, Motocykle 


kat. do 175 ctm* 25 klm/godz. 
т - 250 p = 21 éi 
із Т 350 7 28 zm 
Ма 30 
қ Еу; „ 
К 1000. 4”. 
D ponad 1000 „ 36 5 


kl. В, Motocykle z wózkiem 


kat. do 350 ctm* 20 klm/godz. 
w 600 „ 23 В 
1000 , 28 ” 


» ponad 1000 


Osiągnięcie średniej szybkości ponad 60 km 
karane będzie 5 punktami karnymi. 

Maksymalne i minimalne czasy będą 
w książce drogowej. 

Każdemu uczestnikowi przysługuje prawo brania sobie 
wyższej przeciętnej szybkości od podanej w niniejszym para- 
grafie. jednak tylko w granicach o 20% wyższych od przepi- 
sanej. Za każde 100 metrów deklarowanej i osiągniętej rze- 
czywiście większej szybkości średniej liczyć się będzie 
0,1 punkta dodatniego. W razie osiągnięcia szybkości wyż- 
szej od deklarowanej, wynacza się tolerancję 2 kilometry; 
za które nie będzie się liczyć punktów karnych ani dodatnich. 
Za przybliżenie się do szybkości deklarowanej w granicach 
tych dwóch kilometrów liczyć się będzie 0,2 punkta dodat- 
niego za każde 100 metrów mniej od dwu kilometrów tole- 
rancyjnych. Za przekroczenie kilometrów tolerancyjnych liczyć 
się będzie 1 punkt karny za każde przekroczenie 100 metrów 
szybkości średniej. 

Za nieosiągnięcie szybkości przepisowych liczyć się będzie 
0,3 punkta karnego za każde 100 metrów nieosiągniętej śred- 
niej szybkości. a za nieosiągnięcie 
0.2 punkta karnego za każde 100 m. 


na godzinę 


obliczone i podane 


szybkości deklarowanej 


8 9. Obowiązujące przepisy drogowe 


Należy ściśle stosować się do obowiązujących w Polsce 
przepisów ruchu kołowego. Za przekroczenie ich odpowia- 
dają osobiście kierowcy. 


$ 10. Naprawy 


Wszelkie naprawy motocykla i jego części, zamiana kół, 
montowanie opon. mogą być dokonywane w czasie konkursu. 


§ 11 


Dolewanie benzyny i oliwy 


Dolewanie benzyny i oliwy podczas drogi jest dozwolonen. 
Czas zużyty па dołewanie benzyny i oliwy nie będzie neutra- 
lizowany. 


8 12. Park 


Adres Parku w Warszawie dla przybywających maszyn 
Zarząd Polskiego Związku Motocyklowego  zakomunikuje 
dodatkowo Zarządom Klubów. 

Zarząd Polskiego Związku wyznaczy komisję przyjmującą 
w składzie 3-ch osób Ша przyjmowania przybywających ma- 
szyn i badania takowych. Komisja ta również wpisze do 
książek drogowych czas przybycia i obliczy punkty 

Park otwarty będzie od godz. 14 do 18 dnia 11 września. 


8 13. Kontrola 

Kontrolę motocykli przybywających do Parku przeprowadza 
Komisja Przyjmująca. 

Każdy uczestnik podlega podczas jazdy kontrolom jawnym 
i tajnym Ро zgłoszeniu otrzyma on od swego klubu wykaz 
miejscowości i osób. którym podczas przejazdu winien przed- 
łożyć książki drogowe do kontroli, 


8 14, Wykluczenie ze Zjazdu 


Zawodnicy będą wykluczeni ze Zjazdu w następujących 
wypadkach: 


a) za niestosowanie się do obowiązujących przepisów jazdy; 
b) za nieprzestrzeganie w sprawach ważnych postanowień 
niniejszego Regulaminu i jego dodatkowych  instrukcyj; 


c) za umyślne wprowadzenie w błąd kierownictwa Zjazdu 
(fałszywe dane i t. p); 


d) za nieprzestrzeganie przepisanej marszruty (lub w razie 
zmylenia jej, o ile nie powrócą aż do punktu, od którego 
marszruta została zmylona); 


e) za odbycie chociażby części bez przepisanej obsady, osób 

lub w braku tychże — bez balastu. 

Oprócz powyższych przyczyn wykluczenie może nastąpić 
za niestosowanie się do wyraźnych rozporządzeń Kierow- 
nictwa Zjazdu lub niewłaściwe zachowanie się, które obra- 
żałoby powagę konkursu. 


$ 15. Klasyfikacja 


Klasyfikacja będzie uskuteczniona na podstawie 
bezwzględnej sumy punktów karnych (karne punkty liczy się 
ujemnie) i dodatnich. Przy równej ilości punktów na lokatę 
motocykla wpływa wynik kontroli stanu maszyny, pojemność 
cyłindrow i waga motocykla (decyduje mniejszy litraż i mniej- 
sza waga). 


maszyn 


8 16 Nagrody 


Motocykle, które ukończą Zjazd bez 
otrzymają srebrną plakietę i dyplom. 

Motocykle, które ukończą Zjazd z punktami karnemi (ujem- 
nemi, wynikłemi z obliczenia) otrzymają bronzową plakietę 
i dyplom. 

Spis i warunki dalszych nagród będą ogłoszone dodatkowo 


punktów karnych, 


17. Protesty i zażalenia 


Protesty i zażalenia należy kierować do Komisji Przyjmu- 
jącej. 

Protesty odnoszące się do ważności zapisu. kwalifikacji 
zawodnika lub kierowcy, jakoteż podanych kilometraży, należy 
kierować pisemnie do Sekretarjatu Р. Z. М,, rozpatrzone będą 
tylko te protesty, które nadejdą do dnia 10 września 1927 r. 
do godziny 16-tej 

Protesty odnoszące się do decyzji Komisji Przyjmującej 
należy wnieść natychmiast po powzięciu przez nich decyzji 
do Sekretarjatu P. Z. M. 

Protesty odnoszące się do zdarzenia, które miało miejsce 
podczas odbywania zjazdu, należy wnieść pisemnie tego 
samego dnia w przeciągu pół godziny po opuszczeniu parku 
do Sekretarjatu P, Z. M. 

W godzinę po ogłoszeniu wyników zjazdu wygasa całkowicie 
termin wnoszenia jakichkolwiek protestów. 

Opłaty obowiązujące przy protestach 
i zażaleniach; do każdego protestu lub zażalenia należy 
dołączyć wadjum w wysokości zł. 50.--, które zostanie zwró- 
cone, o Пе protest lub zażalenie zostaną uznane za słuszne. 
Protesty i zażalenia niezaopatrzone w przepisane wadjum nie 
będą wcale rozpatrywane. 


W następujących wypadkach wykluczone są protesty i zaża- 
lenia: 


1) z powodu braku lub 
wskazujących trasę zjazdu; 


fałszywych znaków drogowych 


2) z powodu zatrzymania przez pojazdy nie biorące udziału 
w konkursie (samochody. pociągi na przejazdach kolejo- 
wych і t. pl 


3) z powodu zatrzymania przez organy policyjne. 


18. Obowiązki uczestników 


Zawodnicy, kierowcy i mechanicy zobowiązują się bez- 
względnie przestrzegać rozporządzeń niniejszego Regulaminu, 
instrukcyj dodatkowych rozporządzeń Komisji Przyj- 
mującej. 


oraż 


Uczestnicy konkursu biorą na siebie odpowiedzialność za 
wyrządzone przez nich szkody i wypadki w czasie trwania 
konkursu. 

Polski Związek Motocyklowy nie przyjmuje na siebie żadnej 
odpowiedzialności tak cywilnej jak i karnej za wypadki. spo- 
wodowane przez uczestników w czasie 


konkursu. 


Uczestnicy ponoszą osobiście wszystkie koszta związane 
z konkursem (np. materjały pędne, kwatery, wyżywienie i t, p.). 


trwania niniejszego 


$ 19. Uzupełnienie przepisów 

Polski Związek Motocyklowy rezerwuje sobie prawo uzu- 
pełnienia niniejszych przepisów, wydania przepisów wyko- 
nawczych, przesunięcia daty lub całkowitego odwołania kon- 
kursu. W razie niezapisania się przynajmniej 10 motocykli, 
konkurs zostanie odwołany. 

Do komentowania niniejszego regulaminu i przepisów uzu- 
pełniających lub wykonawczych powołani są jedynie Komisja 
Przyjmująca i Zarząd Р. 7 M. 


(—) W. Modzelewski 
Kapitan Sportowy 
Polskiego Związku Motocyklowego. 
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ORGAN POLSKIEGO ZWIĄZKU MOTOCYKLOWEGO 


Odbito staraniem „Przeglądu Samochodowego i Motocyklowego”. 


LINDBERGH | CHAMBERLIN 


BY RD 
PRZY PRZELOCIE PRZEZ ATLANTYK UŻYWALI 


MAGNET 


CINTIELA 


WYŁĄCZNE PRZEDSTAWICIELSTWO: 
REPERACYJNE MARSZAŁKOWSKA 40 
WARSZTATY D/H p R 0 L A B 0 a TELEFON 73-15 


POLSKA PRACA 1 POLSKI KAPITAŁ 
144 KLM. NA GODZINĘ 


osiągnął samochód B U G AT TI na wyścigach 
samochodowych we Lwowie, w dniu 12 września 
1926 r., używając 


BENZYNY firmy „GAZOLINA” 


DO NABYCIA W ODDZIAŁACH: 
Borysław, Stryj, Gazównia miejska. Lwów, Sapiehy 3. 
Gdynia port, Łódź, Gdańska 72. Warszawa, Złota 25. 
Poznań, Mielżyńskiego 3. 


FABRYKA BILARDÓW i BIL J. WIERZBOWSKI 


oraz przyhorów bilardowych. Szachy, da- ::11 Warszawa 11141 
mina, warcaby, galanterja z kości słoniowej Świętokrzyska 9, tel. 503-27 


WARUNKI PRENUMERATY: CENY OGŁOSZEŃ: 
RENE ao Sc a ZŁ. 18 1-а i 4-a strona okładki . . . . . . . . . zł 400 
KOŁROCZNIE. Be" ма ы РАЙЫ а 0 меке . . . . « « « » . cała strona zł 350, '/, 175, !/, 90, '/, 50 
ZA GRANICĄ . GR ді E Сеа SEN н | В 3 ZŁ. 24 2-a i 3-а str. okładki і poza tekstem cała strona zł 300, :/, 150, 7/, 75, 7/, 40 
Administracja Przeglądu Sam. i Motocykl. dysponuje siłami arty- Ogłoszenia fantazyjne i kolorowe — ceny do umowy. 
stycznemi i przyjmuje wykonanie projektów na reklamy i ogłoszenia. Fotografje i klisze na rachunek klienta. 


Wszelkie należności dla „Przeglądu Samochodowego i Motocyklowego” prosimy wpłacać 
do Р. К. О. na konto Nr 45.267 (właściciel konta К. Wallmoden). 
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„KARPATY: 
ТҮ, ODDZIAŁY W CAŁEJ POLSCE 


